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A szállítás és h írközlés állóeszköz-igényessége
Dr. E К T L I S T V Á N

— ■ —-

A népgazdaságban végbemenő változások, külö­
nösen a népgazdaság szerkezetének módosulása, 
a megalapozottabb tervezés igénye, a beruházások 
körüli problémák és egyes kedvezőtlen tendenciák 
hatására az utóbbi években előtérbe került az álló­
eszköz-igényesség kérdéseinek vizsgálata a népgaz­
daság valamennyi ágában. Természetesen a rend­
kívül állóeszközigényes, a népgazdaság anyagi ágai 
állóeszközeinek mintegy egyharmadát lekötő szál­
lítás és hírközlés népgazdasági ágban is szükséges­
nek mutatkozott az ilyen irányú elmélyültebb vizs­
gálat. A következőkben ezen vizsgálat [1] főbb 
eredményeit mutatjuk be.

AZ ÁLLÓESZKÖZ-IGÉNYESSÉG FOGALMA, 
MÉRÉSÉNEK PROBLÉMÁI

Az állóeszköz-igényesség nagysága és változása 
a társadalmi hatékonyság egyik fontos parciális 
mutatója. Jelentősége elméletileg még nincs telje­
sen kidolgozva, az ilyen korábbi vizsgálatok héza­
gosak. Leszögezhető, hogy az állóeszköz-igényesség 
változása önmagában még nem ad feleletet arra, 
hogy a népgazdaság vagy annak valamely ága 
hatékonyan fejlődött-e vagy sem. Különösen óva­
tosan kell figyelembe venni az állóeszköz-igényes­
séget a fejlesztési döntéseknél; a dolog természeté­
ből következően az egyes népgazdasági ágak, ága­
zatok, sőt az alágazatok között is jelentős nagy­
ságrendi különbségek indokoltak.

Hosszabb távon általános követelményként meg­
fogalmazható, hogy a termelés növekedése fajlagosan 
csökkenő eszköz- és munkaerőráfordítást igényeljen. 
Ezért az állóeszköz-igényesség vizsgálatát szokás 
kiegészíteni munkatermelékenységi, illetve a két 
mutató között szoros kapcsolatot teremtő techni­

kai felszereltségi vizsgálatokkal; ezt tesszük mi is. 
Megjegyezzük, hogy az említett eszközráfordítás 
az álló- és forgóeszközöket egyaránt felöleli, az 
eddigi vizsgálatok azonban csak az állóeszközökre 
terjedtek ki.

Ä népgazdaságban az állóeszköz-igényesség ala­
kulását az 1 Ft bruttó vagy nettó nemzeti termelésre 
eső bruttó állóeszközérték elemzése alapján szokásos 
vizsgálni. A bruttó nemzeti termelés a népgazdaság 
egészére vonatkozó fogalom, amelynek alacso­
nyabb aggregációs szinten (pl. a népgazdasági ágak­
ban, alágazatokban) tartalmilag a bruttó termelési 
érték fogalma felel meg. A bruttó termelési érték 
egy meghatározott időszak alatt az anyagi és 
nem anyagi tevékenység eredményeképpen létre­
hozott termékek és szolgáltatások realizálási (piaci) 
árakon kifejezett értékének összege. Magában fog­
lalja az előző munkafázisok folyamán létrehozott 
értéket is, tehát halmozott termelési mutatószám. 
A realizálási árak tartalmazzák a forgalmi adó­
kat, de nem tartalmazzák azokat a bevételeket, 
amelyek ugyan az értékesítéssel kapcsolatosak, de 
azokat nem a vevő, hanem az állami költségvetés 
fizeti (árkiegészítés, dotáció stb.).

A nettó nemzeti termelés a népgazdaság egészére 
vonatkozó fogalom, amelynek alacsonyabb aggre­
gációs szintű megfelelője a nettó termelési érték. 
A  nettó termelési értéket úgy számítjuk ki, hogy 
a bruttó termelési értékből levonjuk a folyó ter­
melő felhasználás és az állóeszközök értékcsökke­
nésének összegét. Minthogy kiszámítása a bruttó 
termelési értékből indul ki, ez sem tartalmazza az 
árkiegészítéseket [2].

Megemlítjük, hogy az eddigi népgazdasági szintű 
vizsgálatokban a hangsúlyt a nettó nemzeti ter­
melés (=nettó  termelési érték) alapján számított 
mutatókra helyezték. Ennek valószínű oka az, 
hogy ellenkező esetben az állóeszközállomány, 
illetve annak változása nem csupán a tö rt szám­



2 K Ö Z L E K E D É S T U D O M Á N Y I S Z E M L E

látójában jelenik meg, hanem a bruttó termelési 
érték fogalmába belefoglalt amortizáción keresztül 
a tört nevezőjében is.

A közlekedésben és különösen a személyszállítás­
ban az árkiegészítés jelentős. Minthogy ezt az 
eddig említett mutatók képzésekor nem kell figye­
lembe vennünk, így e mutatók magasabbak lesz­
nek, mintha az árkiegészítést is tekintetbe ven­
nénk. Az egyes alágazatok árkiegészítési hányada 
lényegesen különböző; az alágazatok állóeszköz- 
igényességének összehasonlítása ezért torz képet 
eredményezne. A két említett mutató mellett 
ezért a közlekedésben szükségesnek ítéltük egy 
megfelelőbb állóeszköz-igényességi mutató beveze­
tését. Erre a célra az 1 F t nettó árbevételre vetített 
állóeszköz-igényesség mutatóját találtuk alkalmas­
nak. A nettó árbevétel a forgalmi adó nélküli bevétel 
és az árkiegészítés összege. A forgalmi adó kiszű­
rése azért indokolt, mert ez az alágazatok közül 
csak a közúti közlekedésnél van, a kiszűrés tehát 
éppen a reálisabb összehasonlítást segíti elő. 
A nettó árbevételből — hasonló célból — levontuk 
az alvállalkozói teljesítményeket is; ez csak a szál­
lítmányozás 1968. évi nettó árbevételével kapcso­
latban volt szükséges.

A közlekedés állóeszközállományában szerepel­
tetjük a közutak és hidak bruttó értékét is. Ismeretes, 
hogy ezt a számvitel nem tartja  nyilván; csak 
becsült értékben vehető figyelembe. A KSH meg­
adta a közutak és hidak azon becsült bruttó érté­
keit, amelyeket bizonyos munkáiban alapul vett; 
mi is ezeket használtuk fel, bár megítélésünk sze­
rint ezek az értékek (az 1959. év végén 57; az 1970. 
év végén 62 milliárd Ft) alábecsültek.

A közutak és hidak bruttó értéke nincs meg­
bontva alágazatokra. Az egyébként szokásos or­
szágos és tanácsi úthálózat bontás sem lenne kon­
form az alágazati bontással. A közúti közlekedési 
alágazat ugyanis egyaránt igénybe vesz országos és 
tanácsi utakat. A városi közlekedés alágazat közúti 
részébe viszont csak a budapesti és miskolci városi 
autóbusz-közlekedés tartozik, s így a tanácsi ú t­
hálózatnak csak egy részét veszi igénybe. A köz­
utak és hidak becsült állóeszközértékét ezért csak 
az alágazatinál magasabb aggregációs szinten ve­
hetjük figyelembe.

Mint elvi kérdést jegyezzük meg, hogy az utakat 
és hidakat nem csupán a közúti és a városi közle­
kedési alágazat veszi igénybe, hanem a közületek 
gépjárművei, munkagépei, a magán személygép­
kocsik, motorkerékpárok stb. is. így tehát olyan 
állóeszközöket is szerepeltetünk, amelyeket nem 
kizárólagosan, sőt viszonylag kis hányadban hasz­
nál az ágazat.

E tanulmány ágazati — és nem tevékenységi — 
osztályozás szerint készült, alágazati mélységig 
bontva. A szállítás, hírközlés népgazdasági ág 
a Bevételi Főigazgatóság által összeállított mérle­
gek köre szerint az 1. táblázatban feltüntetett ága­
zatokat, alágazatokat és szakágazatokat tartal­
mazza.

E mérlegkor adatait kiegészítettük a vázoltak 
szerint a közutak és hidak becsült bruttó értéké­
vel.

1. táblázat
A vizsgált ágazatok, alágazatok és szakágazatok

köre

Á g a z a t A lá g a z a t S zak ág aza t

S zá llítá s V asú ti
köz lekedés

K ö zfo rg a lm ú
v a s u ta k

K o r lá to l t  közfo r­
g a lm ú  v a su ta k

K ö z ú ti
k ö z lekedés

V egyes gép já rm ű - 
közlekedés 

C élfuvarozás

V árosi
köz lekedés

K ö z ú ti v illam os 
közlekedés 

V egyes váro s i 
közlekedés 

T ax iköz lekedés 
G a ráz s ip a r

Vízi k ö z lekedés H a jó z á s
R év k ö z lek ed és

Légi közlekedés

S zá llítm án y o zás

H írk ö z lés

Az ágazati rendszerrel kapcsolatban megjegyez­
zük, hogy a vasúti közlekedés tartalmazza a MÁV 
iparát, javító- és építőiparát is. A VOLÁN Tröszt 
teljesítményeinek egésze a közúti közlekedés alága­
zat ban van, tehát nem a városi közlekedésben 
szerepel a VOLÁN vállalatok helyi személyszállí­
tási tevékenysége.

A szállítás, hírközlés népgazdasági ág egészére 
vonatkozóan az I960., 1965., 1966., 1967., 1968., 
1969. és 1970. évek idősorait elemeztük összeha­
sonlítható, 1968. évi árakon. Az 1971. évi adatok 
még nem álltak rendelkezésre. Alágazati bontás­
ban csak az 1968., 1969. és 1970. évi adatokat vizs­
gáltuk.

A NÉPGAZDASÁGI ÁG 
ÁLLÓESZKÖZ-IGÉNYESSÉGE

A szállítás és hírközlés népgazdasági ág állóesz- 
közigényessége a vizsgált időszakban a 2. táblá­
zatban bemutatott csökkenő tendenciát mutatta.

2. táblázat
1 Ft nettó, illetve bruttó termelési érték 

állóeszköz-igényessége

É v

1 F t  n e ttó 1 F t  b ru t tó
te rm elési é r té k  állóeszköz- igénye

F t b áz is in d ex
%

F t bázis index
0//0

1960 15,96 100,0 6,97 100,0
1965 14,54 91,1 6,39 91,7
1966 14,54 91,1 6,43 92,2
1967 13,85 86,8 6,22 89,2
1968 13,70 85,8 6,14 88,1
1969 13,07 81,9 5,89 84,5
1970 12,23 76,6 5,54 79,5
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Az évek során mind az állóeszközállomány, mind 
a termelési érték növekedett, a termelési érték 
azonban (1966 kivételével) gyorsabban, mint az 
állóeszközállomány.

Regressziós analízis segítségével vizsgáltuk — 7 
év adatpárjai alapján — az állóeszközállomány 
mint független változó és a bruttó, illetve a nettó 
termelési érték sztochasztikus kapcsolatát.

A bruttó termelési érték lineáris regressziós 
egyenlete:

Y  =  0,2616a; —18 594,
ahol Y  a népgazdasági ág évi bruttó termelési ér­

téke, millió Ft-ban;
x a népgazdasági ág évi átlagos állóeszköz­

állománya, miihó Ft-ban.
Amint az várható volt, a kapcsolat rendkívül 

szoros, r — 0,976.
A szórások:

<гж=  17 145 és Új, =  4 593.
Az egyenletből megállapítható, hogy az állóesz­

közállomány 1 millió Ft-os változása —- sztochasz­
tikus jelleggel — évi 262 ezer F t bruttó termelési 
értéknövekményt eredményez. E két adat hánya­
dosa 3,82, amely mint a bruttó termelési érték­
növekmény állóeszköznövekmény-igényességi mu­
tatója értelmezhető. A  növekmény állóeszköz-igé­
nyessége tehát lényegesen alacsonyabb, mint a bruttó 
társadalmi termék állóeszköz-igényessége (1960- 
ban 6,97 és 1970-ben 5,54); ez magyarázza az 
utóbbinak évről évre csökkenő tendenciáját.

A nettó termelési érték lineáris regressziós egyen­
lete :

Y  =  0,125a; —9 843.
amely képletben
Y  a népgazdasági ág évi nettó termelési értéke, 

millió Ft-ban;
x  a népgazdasági ág évi átlagos állóeszközállo­

mánya, millió Ft-ban.
Ez a kapcsolat is rendkívül szoros, a regressziós 

együttható r — 0,974. A szórások:
ax — 17 145 és ay =  2 202.

Az állóeszközállomány 1 millió Ft-os növek­
ményére eső nettó termelési érték-növekmény 
125 ezer Ft. E két érték hányadosa kereken 8. 
A növekmény állóeszköz-igényessége tehát ezen 
elemzési aspektusban is számottevően alacsonyabb, 
mint a nettó nemzeti termelési állóeszköz-igényes­
sége (1960-ban 15,96 és 1970-ben 12,23 Ft)."

Mind a bruttó, mind a nettó termelési érték­
növekmény eddigiekben számított állóeszköznö­
vekmény igényessége természetesen a vizsgált 7 év 
átlagaként adódik. Ez maga is változó érték; az 
éves adatok hullámzó alakulását a 3. táblázatban 
mutatjuk be. Az állóeszközállomány növekedése 
a beruházások és a selejtezések egyenlege, ezért 
célszerűnek látszik az 1 F t bruttó, illetve nettó 
termelési értéknövekményre eső üzembehelyezett 
beruházások adatát is vizsgálni. Számbavételi 
problémák miatt ez utóbbi alakulását csak az
1966—1970 évekre mutatjuk be. A beruházások 
fajlagos mutatója természetesen magasabb az álló- 
eszközállomány-növekmény fajlagos mutatójánál.

3. táblázat
Az állóeszköznövekmények és az üzembehelyezett 

beruházások mutatói

É v

1 F t  n e ttó  te rm elési 1 F t  b ru t tó  te rm elési
é rté k -n ö v e k m é n y re  ju tó

állóeszköz
növekm ény

F t

ü zem behelye­
z e t t  beruházás 

F t

állóeszköz
n ö v ek m én y

F t

üzem behelye­
ze tt beru h ázás  

F t

1961 5,71 3,14
1965 41,09 9,34
1966 14,59 14,95 7,86 8,05
1967 6,14 7,46 3,33 4,04
1968 9,99 14,66 4,29 6,29
1969 3,72 7,36 1,82 3,60
1970 2,92 8,76 1,40 4,20

A vizsgált évek beruházásai átlagosan mintegy 
40%-kai kevésbé eszközigényesek, mint a teljes 
állóeszközállomány alapján számított eszközigé­
nyesség. A népgazdaság egészében a helyzet fordí­
to tt: a fejlesztések átlagosan 30%-kal eszközigé- 
nyesebbek a kialakult átlagnál.

ÁLLÓESZKÖZ-IGÉNYESSÉG
ALÁGAZATONKÉNT

A nettó termelési értékre vonatkoztatott álló­
eszköz-igényesség alágazatonként a vizsgált 3 év­
ben a 4. táblázatban foglaltak szerint alakult. 
A z álágazatok tendenciája csökkenő, az e mutató 
szerint leginkább állóeszköz igényes városi és légi 
közlekedés -kivételével. E két alágazat nagy álló­
eszköz-igényességének oka a nettó termelési érték 
fogalmában keresendő; a két alágazat nettó terme­
lési értéke igen alacsony, sőt a légi közlekedés 1968. 
évi nettó termelési értéke negatív. A városi közle­
kedés eszközigényessége növekedésében szerepe 
van a metró első szakasza 1970. évi aktiválásának. 
A szállítmányozás csekély állóeszköz-igényességét

4. táblázat
1 Ft nettó termelési értek állóeszköz-igényessége 

alágazatonként

M egnevezés
1 F t  n e ttó  te rm e lé s i é rték  

á llóeszközigényessége
1970. év i 
in d ex  %  
(1968 =  
=  100)1968 1969 1970

V a sú ti közlekedés 15,45 15,57 15,20 98,38
K ö z ú ti

közlekedés* 2,38 2,24 1,93 81,09
V áro s i

közlekedés* 24,49 39,92 50,92 204,65
V ízi közlekedés 15,22 14,54 12,35 81,14
L ég i közlekedés — 90,77 24,13 30,80 — 33,93
S zá llítm án y o zás 0,22 0,17 0,16 72,73

S zállítás* 10,91 10,65 9,84 90,19
H írk ö z lés 4,68 4,27 4,23 90,38

S zá llítá s  és
h írközlés* 9,72 9,32 8,71 89,61

S zá llítá s  és h ír ­
közlés, u ta k k a l
és h id a k k a l 13,70 13,07 12,23 89,27

* K ö z u ta k  és h id a k  nélkü l.
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5. táblázat
A bruttó termelési érték a nettó árbevétel %-ában

M egnevezés

B ru ttó  te rm e lé s i é rték  
a  n e ttó  á rb e v é te l 

% -á b a n
1968 1969 1970

V a s ú ti  közlekedés .......... 83,5 83,8 84,6
K ö z ú ti  közlekedés* . . . . 87,0 88,8 89,7
V áro si közlekedés* . . . . 56,5 56,5 55,5
V ízi k ö z le k e d é s ................. 84,8 84,7 86,5
L ég i köz lekedés ............... 91,2 77,8 76,4
S zá llítm án y o zás  .............. 100,0 100,0 100,0

S z á l l í t á s * ....................... 81,8 82,7 83,4
H írk ö z lé s  ..................... 77,0 80,0 79,8

S z á ll ítá s  és hírközlés* . . 81,1 82,3 82,9

* K ö z u ta k  és h idak  n é lk ü l.

tevékenységének jellege magyarázza; ehhez ele­
gendők a hivatali ügyvitel állóeszközei.

A nettóhoz hasonlóan alakul az 1 F t bruttó 
termelési érték állóeszköz-igényessége, de már 
csak a városi közlekedési alágazatnál növekvő 
tendenciájú; ennek kifejezett oka a metró üzembe­
helyezése.

Amint említettük, a bruttó és a nettó termelési 
érték nem tartalmazza az árkiegészítéseket, e muta­
tók alapján az alágazatok összehasonlítása ezért 
nem reális. Az 5. táblázatban bemutatjuk a bruttó 
termelési érték alakulását az árkiegészítést is tar-

6. táblázat
1 Ft nettó árbevétel állóeszközigényessége 

alágazatonként

M egnevezés

1 F t  n e ttó  á r ­
b ev é te l á llóeszköz­

igényessége

1970.évi 
index 

(1968 =
1968 1969 1970 =  100)

V a sú ti k ö z le k e d é s ........... 5,44 5,40 5,27 96,88
K ö z ú ti  közlekedés* . . . . 1,00 0,97 0,87 75,65
V áro si közlekedés* . . . . 3,22 3,21 3,40 105,59
V ízi köz lekedés .............. 3,91

3,13
3,66 2,92 74,68

L ég i k ö z le k e d é s .............. 2,18 2,05 65,50
S z á ll í tm á n y o z á s .............. 0 ,15 0,15 0,15 100,0

S zá llítá s*  ..................... 3,75 3,66 3,44 91,73
H írk ö z lé s  ..................... 2,33 2,27 2,22 95,28

S zá llítá s  és hírközlés* . . 
S z á llítá s  és hírközlés

3,55 3,46 3,26 91,83

u ta k k a l ,  h idakka l . . .

* K ö z u ta k  és h idak  n é l

5,15

kü l.

5,00 4,67 v  90,68

7. táblázat
Az állóeszköz-igényesség alakulása összetétel 

szerint

É v
1 F t  n e t tó 1 F t  b r u t tó

te rm e lé s i é rték re  eső
ingatlan já rm ű  és gép in g a tlan já r m ű  és gép

1960 12,36 3 ,60 5,40 1,57
1965 10,79 3 ,75 4,74 1,65
1966 10,67 3 ,87 4,72 1,71
1967 10,10 3,75 4,54 1,68
1968 9,92 3,78 4,45 1,69
1969 9,43 3 ,64 4,25 1,64
1970 8,76 3,47 3,97 1,57

talmazó nettó árbevétel %-ában. Ebből megálla­
pítható, hogy az árkiegészítés szerepe az egyes alág- 
zatoknál különböző. Másrészt az évek során általá­
ban növekvő adatokból arra következtethetünk, 
hogy az árkiegészítés súlya csökkenő.

A nettó árbevételre vetített állóeszköz-igényes- 
ség alakulását a 6. táblázatban mutatjuk he alága­
zatonként. Eszerint is csak a városi közlekedés 
indexe mutat növekedést. A legnagyobb a vasút 
állóeszköz-igényessége, a hírközlésé pedig jelentősen 
alatta marad a szállításénak.

ÁLLÓESZKÖZ-IGÉNYESSÉG 
ÖSSZETÉTEL SZERINT

A közlekedés állóeszköz-igényességének alaku­
lását összetétel szerint is érdemes vizsgálni (7. 
táblázat). Megállapítható ugyanis, hogy az álló­
eszközigényesség csökkenő tendenciáját inkább az 
építményigényesség csökkenése okozza; a gép- és 
járműigényesség — enyhe hullámzásokkal és ezen 
belül az utolsó 3 vizsgált évben csökkenő irány­
zattal — stagnálónak tekinthető.

Alágazatonként, összetétel szerinti bontásban, 
a nettó termelési értékre vetített mutatók utolsó 
3 évi alakulását vizsgáltuk (8. táblázat). Az épít­
ményigényesség általános csökkenő tendenciájával 
szemben emelkedés tapasztalható a városi és a légi 
közlekedésben. Megemlíthető, hogy a szállítás, 
hírközlés építményigényessége valamivel gyorsab­
ban (11,7%-kai) csökken, az utakkal és hidakkal 
együtt számítva, mint azok nélkül (10,9%); ez 
az utak, hidak növekvő kapacitáskihasználására is 
utal. A jármű- és gépigényesség kissé csökkenő 
irányzatán belül a vizsgált időszakban ugyancsak 
a városi és a légi közlekedés mutatói növekedtek 
jelentősen, a legnagyobb állóeszközállományt bir­
tokló vasút e mutatója stagnálónak tekinthető.

A nettó termelési értékre vetítés, valamint az 
utak, hidak problémája miatt az alágazatok muta­
tói kevéssé hasonlíthatók össze. Kézenfekvő a gon­
dolat, hogy e problémák kiküszöbölésére vizsgáljuk 
az 1 Ft nettó árbevételre eső járműigényesség muta­
tóit (8. táblázat jobb szélső 3 oszlopa). Ezen össze­
hasonlításba természetesen a hírközlést nem von­
tuk be. A járműigényesség — a nettó árbevételre 
vetítve — valamennyi szállítási alágazatnál csök­
kenő tendenciájú. A legnagyobb és a legkisebb 
járműigényességű alágazatokat tekintve a kü­
lönbség mintegy háromszoros. A járműigényesség 
sorrendje nagyjából megfelel a járművek élettar­
tamának és a következő: vizi, vasúti, városi, légi 
és közúti közlekedés.

A NÉPGAZDASÁGI ÁG 
NAGY ÁLLÓESZKÖZ-IGÉNYESSÉGÉNEK 

OKAI

A közlekedés állóeszköz-igényességének magas 
színvonalát a népgazdaság egyéb ágaihoz képest 
a következők indokolják;
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8. táblázat
Az állóeszköz-igényességi mutatók alakulása összetétel és alágazatok szerint

M egnevezés
1 F t  n e t tó  te rm elési 
é r té k re  eső in g a tla n

1 F t  n e ttó  te rm e lé s i é rték re  
eső egyéb állóeszköz 

(gép és já rm ű )
1 F t  n e ttó  á rb e v é te lre  

eső já rm ű é r té k

1968 1969 1970 1968 1969 1970 1968 1969 1970

V asú ti közlekedés ................. 10,09 10,12 9,83 5,36 5,45 5,38 1,60 1,57 1,55
K ö zú ti k ö z le k e d é s * ............... 0,44 0,45 0,41 1,93 1,79 1,52 0,72 0,68 0,61
V árosi k ö z le k e d é s* ................. 12,12 19,56 26,53 12,37 20,36 23,59 1,46 1,47 1,39
Vízi k ö z le k e d é s ........................ 4,49 4,32 3,87 10,73 10,22 8,48 2,41 2,25 1,75
Légi közlekedés ...................... — 45,77 11,58 13,59 — 45,00 12,56 17,43 1,19 0,91 0,99
S z á ll í tm á n y o z á s ...................... 0,17 0,13 0,12 0,05 0,04 0,04 0,00 0,01 0,01

S z á l l í t á s * ............................... 6,43 6,26 5,77 4,47 4,40 4,07 1,31 1,28 1,20
H írk ö z lé s ............................... 3,00 2,73 2,71 1,67 1,52 1,52 — —

S zállítás és h í r k ö z lé s * ..........
S zá llítás és h írközlés u ta k -

5,78 5,52 5,15 3,78 3,64 3,47 — -- * —

kai, h id a k k a l ................. .. 9 92 9.43 8.76 3,78 3,64 3,47 — — —

* K özut ak  és h id ak  n é lk ü l

A közlekedés állományában rendkívül magas 
a hosszú élettartamú állóeszközök részaránya. Ingat­
lanigényessége mintegy ötszöröse az anyagi ágaza­
tok átlagának. Az 1970. év végén az utak, hidak 
nélkül számított népgazdasági ág állóeszközállo­
mányának 59%-a ingatlan, 32%-a pedig jármű. 
A járműveknek csaknem 70 %-a vasúti vagy vizi 
jámű, amelyek szintén hosszú élettartamnak.

Mintegy 40%-kal növeli mind a nettó, mind 
a bruttó termelési értékre vetített állóeszköz-igé­
nyességi mutató alakulását a közforgalmit utak és 
hidak — alábecsült — bruttó értéke. Az alábecsü- 
lés problémájától eltekintve, népgazdasági szinten 
az utak, hidak bruttó értékének figyelembevétele 
reális, a népgazdasági ág szintjén azonban az elvi­
leg kifogásolható, minthogy e népgazdasági ág az 
utakat és hidakat csak kisebb részben veszi igénybe. 
Reálisabb lenne a népgazdasági ágat az utak, 
hidak bruttó értékének csak olyan hányadával 
megterhelni, amilyen hányadban e létesítményeket 
igénybe veszi.

A népgazdasági összehasonlításokban az álló­
eszköz-igényességet általában az időtényező figye­
lembevétele nélkül számítják, pedig közgazdasági 
szempontból nem közömbös, hogy az állóeszköz­
állomány összetevői különböző élettartamúak. 
Dr. fíerend Iván publikált olyan adatokat [3], 
amelyek az eszközigényességet az állóeszközök 
élettartamát többé-kevésbé kifejező amortizációs 
kulcsok segítségével korrigáltan mutatják be, 1968. 
évi keresztmetszetben. E számítás szerint a közle­
kedésben a korrigált mutató 23%-kai alacsonyabb 
a korrigálatlannál.

A közlekedés magas állóeszköz-igényességét bi­
zonyos fokig indokolja a személy- és áruszállítási 
feladatok idény szerű jelentkezése is. Az átlagos felada­
tokhoz képest a szállítási kapacitás — elemenként 
különböző mértékben — túlméretezett, mind­
amellett a legnagyobb csúcsfeladatok zavartalan 
megoldását nem teszi lehetővé.

A közlekedés reális okokból valóban magas álló­
eszköz-igényessége mutatóit tovább növeli e muta­
tók számbavételi módja és az árrendszer hatása. 
A bruttó és a nettó termelési értékre vetített álló­

eszköz-igényességi mutatók alkalmazása felfelé 
torzít, minthogy a mutatóul szolgáló tört nevező­
jében nem szerepel a népgazdasági águnkban jelen­
tősnek mondható árkiegészítés. így pl. a bruttó 
termelési értékre vetített állóeszköz-igényességi 
mutató 17—19%-kal nagyobb, mint a fogalmilag 
ahhoz közelálló, de az árkiegészítést is tartalmazó 
nettó árbevételre vetített mutató.

Az árkiegészítés problémájával és az árrendszer­
rel hozható összefüggésbe, hogy amíg a közlekedés 
eszközigényessége, amely á népgazdaságban a leg­
nagyobb, 1968. évi realizálási árakon számítva 
mintegy 30-szorosa a legkisebb állóeszköz-igényes- 
ségű anyagi ágénak, addig — a KSH számításai 
szerint — érték típusú áron számítva csak 20- 
szorosa, kétcsatornás termelési típusú áron szá­
mítva pedig csak 10-szerese.

A népgazdaság egyéb ágaihoz képest nagynak 
mutatkozó közlekedési állóeszköz-igényesség ter­
mészetesen nem bizonyít semmi olyasmit, hogy 
a közlekedés állóeszközellátottsága a feladatokhoz 
vagy más népgazdasági ágakhoz viszonyítva ki­
tűnő lenne. Sőt, a mainál magasabb állóeszköz­
igényességi mutatók lennének kívánatosak, külö­
nösen a közúthálózatot, a városi közlekedést és 
általában a személyszállítást illetően.

A NÉPGAZDASÁGI ÁG 
ÁLLÓESZKÖZ IGÉNYESSÉGE 

CSÖKKENÉSÉNEK OKAI

A közlekedés állóeszköz-igényességének csök­
kenő tendenciája az erősebb csökkentő és a gyen­
gébb növelő hatások eredőjeként mutatkozik. Más 
szempontból az összetevők egyrészt pozitivek, 
másrészt kevéssé kívánatosak.

1. Egyértelműen pozitív csökkentő hatás a nép- 
gazdsági ág alágazati összetételének módosulása a köz­
lekedéspolitikai koncepciónak megfelelően, ezen 
belül a teljesítményekhez képest nagy állóeszköz- 
igényességű kisforgalmú vasútvonalak forgalmá­
nak közútra terelése, illetve a vasútállomások kör­
zetesítése is. A népgazdasági ág nettó árbevételre
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vetített állóeszköz-igényessége 1968 és 1970 közötti 
csökkenését — standardizálással számítva — két 
hatásra vezettük vissza, egyrészt az alágazatok 
állóeszköz-igényességének csökkenésére, másrészt 
a népgazdasági ág alágazati összetételében mutat­
kozó arányeltolódásra. E két hatás csaknem azonos 
nagyságú csökkenést okozott.

2. Nyilván az előbbi hatás érvényesül a nettó 
vagy a bruttó termelési értékre vetített állóeszköz­
igényesség alakulásában is. Ezek vizsgálatakor 
azonban tekintettel kell lennünk egy másik ha­
tásra is, mégpedig az egyes alágazatokon belül az 
árkiegészített és a nem árkiegészített tevékenységek 
arányeltolódásaira is, amelyeket az 5. táblázatból 
olvashatunk ki. Ez tehát nem csupán a teljes 
népgazdasági ág, hanem az egyes alágazatok 
(bruttó vagy nettó termelési értékre vetített) álló­
eszköz-igényességében is változáshoz vezet. Mint­
hogy a közlekedésben az árkiegészítések döntően 
a személyszállításhoz kapcsolódnak, e változás 
mögött főként a személy- és áruszállítási teljesít­
mények arányeltolódása húzódik meg; a kettő 
közül az áruszállítási teljesítmények növekednek 
gyorsabban. Míg a közhasználatú személyszállítás 
1970. évi utaskm teljesítménye az 1968. évinek 
106,0%-a, addig a közhasználatú áruszállítás áru­
tonnákul teljesítményének hasonló adata 109,8%.

'Az árkiegészített és nem árkiegészített tevékeny­
ségeknek az utóbbi javára mutatkozó arányeltoló­
dása azért csökkenti az állóeszköz-igényességi mu­
tatót, mert ennek hatására a tört nevezőjében 
egyre nagyobb nettó vagy bruttó termelési értékek 
jelennek meg. Egyébként ez tisztán számbavételi 
probléma, tehát önmagában nem pozitív, de nem is 
negatív jelenség.

A népgazdasági ág bruttó termelési értékre vo­
natkozó állóeszköz-igényessége alakulását befolyá­
soló, eddig vázolt két tényező számszerűsített ha­
tása a következő:

1 F t bruttó termelési érték állóeszköz­
igényessége az 1968. évben ............... 4,38 F t

Az árkiegészített és a nem árkiegészített
tevékenységek arányeltolódásából .. —0,05 Ft

Az alágazatok állóeszköz-igényessége
tényleges változásából .....................  —0,19 F t

A népgazdasági ág alágazati összetéte­
lének változásából.............................  —0,21 Ft

1 F t bruttó termelési érték állóeszköz­
igényessége az 1970. évben .............  3,93 Ft

3. Csökkentő és pozitívnek nem ítélhető tényező, 
hogy a vizsgált időszakban a közlekedés mind 
a tervhez, mind az annál nagyobb — különösen 
minőségi vonatkozású — igényekhez képest keve­
set ruházott be. Ez mind a személyszállításban, 
mind az áruszállításban az ismert nehézségekhez 
vezetett.

4. Részben a beruházási problémákkal, részben 
az amortizációs rendszer változásával függ össze 
a 0-ra leírt állóeszközöknek az eszközigényességet 
csökkentő hatása. A gazdaságirányítás új rendjének 
bevezetésekor minden üzemben levő állóeszközre

új nettó értéket állapítottak meg, akkor tehát
0-ra leírt állóeszköz nem volt. 1970-re viszont már 
a szállítás és hírközlés összes üzemelő állóeszközei­
nek 1,8%-a 0-ra íródott le; ezek bruttó értéke az 
állományból kiesett, így tehát ugyanennyivel 
csökkent az állóeszköz-igényesség. E hatás külö­
nösen a vizi és a közúti közlekedésben volt jelen­
tős.

5. Az állóeszköz-igényességet csökkentheti a ka­
pacitás fokozódó kihasználása is. A kapacitást, il­
letve annak kihasználását a szállítás és hírközlés 
egészére, vagy akár az egyes alágazatokra nem 
lehet egyetlen vagy néhány mutatóban kifejezni. 
Az iparban is csak egyetlen közös és csak extenzív 
jellegű mutató van a kapacitáskihasználás jellem­
zésére, éspedig az átlagos műszakszám. E mutató 
a legfontosabb tevékenységeiben folyamatos üzemű 
ágazatunk kapacitáskihasználásának jellemzésére 
nem alkalmas. Fokozza a nehézségeket, hogy 
a közlekedés két fő kapacitástényezője: a pálya- és 
a járműkapacitás között lényeges minőségi különb­
ség van; az előbbi helyhez kötött, az utóbbi viszont 
a térben és időben változó feladatoknak megfele­
lően átcsoportosítható. Mindenesetre megállapít­
ható, hogy a közutak kapacitásának kihasználása 
lényegesen megnövekedett. A járműigényességi 
mutató csökkenése a járműkapacitás fokozott ki­
használására utal. Egyébként a kapacitás növekvő 
kihasználása általában kedvezőnek minősíthető, 
de negatív jelenség ha pl. a zsúfoltság növekedéséből 
stb. származik.

6. A z  állóeszköz-igényességet növeli a korábban 
zömében kézi erővel végzett tevékenységek gépesítése 
(rakodás, pályafenntartás, adatfeldolgozás). Ugyan­
csak növeli a vasúti vontatás korszerűsítése is. 
A személyszállítás minőségi igényeinek kielégítése 
egyre nagyobb értékű járműveket és építményeket 
igényel, és ez a díjszínvonal változatlansága foly­
tán ugyancsak az állóeszköz-igényesség növekedé­
séhez vezet. Növelőleg hat a vasút rekonstrukciója: 
a nagyobb tengelyterhelésre és sebességre alkalmas 
pályák és a korszerű biztosítóberendezések is. 
Hasonlóképpen a rádió- és tele vízió vételi viszonyok 
javítása az ország területén. A közúthálózat fej­
lesztését egyre inkább a magán személygépkocsik 
számának növekedése követeli meg, de a vázoltak 
szerint a közutak és hidak bruttó értéke teljes egé­
szében a szállítás, hírközlés népgazdasági ág eszköz­
igényességét növeli. A dolgozók szociális ellátott­
ságának a fokozódása ugyancsak növelő tényező.

A  vázolt növelő tényezők a vizsgált időszakban is 
hatottak, de a csökkentő hatások erősebben érvénye­
sültek. Feltételezhetjük azonban, hogy a jövőben 
a csökkenő tendencia enyhén növekvőbe megy át. 
Megerősíti ezt a közlekedés hosszú távú fejlesztési 
koncepciója is.

A MUNKA TECHNIKAI FELSZERELTSÉGE 
ÉS TERMELÉKENYSÉGE

A munka technikai felszereltsége a vizsgált idő­
szakban számottevően növekedett (9. táblázat). 
Emellett a termékenység növekedése ágazatunkban
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9. táblázat
A munka technikai felszereltsége 

és termelékenysége

É v

A  m u n k a  te c h n ik a i 
fe lszere ltsége : l a k tív  

kereső re  eső b r u t tó  
á lló eszk ö zá llo m án y

A m u n k a  te rm e lé ­
kenysége: 1 a k tív  
keresőre eső  n e t tó  

te rm e lési é r té k
eze r F t 0//0 ezer F t %

1960 519 100,0 33 100,0
1965 555 107,0 38 117,5
1966 582 112,1 40 123,0
1967 594 114,3 43 131,7
1968 612 117,8 45 137,2
1969 616 118,6 47 144,8
1970 634 122,1 52 159,3

10. táblázat
Л munka technikai felszereltsége alágazatonként

1 do lgozóra  ju tó  b ru t tó  
á llóeszközá llom ány

M egnevezés
1968 1969 1970

1970. évi 
in d ex  % 
(1968 =  
=  100)

V asú ti k ö z le k e d é s .......... 617 640 665 107,8
K ö zú ti közlekedés*  . . . . 114 111 114 100,0
V árosi közlekedés*  . . . . 340 355 394 1 15,9
Vízi k ö z le k e d é s ................ 563 533 517 91,0
Légi k ö z le k e d é s ............... 542 546 539 99,4
S z á l l í tm á n y o z á s ............... 74 68 68 91,9

S z á l l í tá s * ........................ 431 435 445 , 103,2
H írköz lés  ...................... 228 236 244 107,0

Szállítás és h írközlés*  . . 399 403 412 103,3
Szállítás és h írköz lés  

u ta k k a l és h id a k k a l . 612 616 634 103,6
* K ö z u ta k  és h id a k  nélkü l.

meghaladta a technikai felszereltség növekedését; 
a népgazdaság legtöbb iparágában a helyzet fordí­
tott. Ágazatunkban e tendencia alapvetően egész­
séges, amiből azonban le kell számítanunk a ter­
melékenység növekedésének negatív összetevőit 
(létszámhiány, a városi közlekedésben a zsúfoltság 
stb.).

A 9. táblázatban szereplő — %-ban kifejezett — 
adatpárok alapján vizsgáltuk a technikai felszerelt­
ség és a munka termelékenysége közötti korrelációs 
kapcsolatot. Ez a kapcsolat rendkívül szoros, a kor­
relációs együttható r=0,9787. A lineáris regresszió 
egyenlete

Y  =  2,497z —151,91,
amely egyenletben:

x az egy aktív keresőre eső bruttó állóeszközállo­
mány értéke az I960, év %-ában kifejezve, és 
Y  az egy aktív keresőre eső nettó termelési érték 
az 1960. év %-ában kifejezve.

Az egyenlet szerint a szállítás, hírközlés nép- 
gazdasági ágban a technikai felszereltség 1%-os 
növekedése a munka termelékenységét csaknem 
2,5%-kal növelte.

A munka technikai felszereltségének alágazati 
adatait a 10. táblázat tartalmazza. Az általános 
növekedésen belül csökkenés mutatkozik a vizi,

stagnálás a közúti és a légi közlekedésben, s így 
a növekedés lényegében a vasúti és a városi közle­
kedésre vezethető vissza. A vasúti közlekedésben 
az állóeszközállomány növekedésével csökkent 
a létszám, a városi közlekedésben pedig a metró 
üzembeállítása erősebben növelte az állóeszközál­
lományt, mint a létszámot. A teljes népgazdasági 
ág technikai felszereltsége, egyrészt az egyes alága- 
zatok technikai felszereltsége, másrészt a népgazda­
sági ág létszáma alágazatok szerinti összetétele vál­
tozásának hatására növekedett (utak, hidak nélkül) 
103,3%-ra. Standardizálással számítva az egyes 
alágazatok technikai felszereltségének változását 
tükröző változatlan állományú index 1,07, az ösz- 
szetelindex pedig 0,968. Az összetételelváltozás te­
hát csökkentőleg hatott a népgazdasági ág techni­
kai felszereltségének alakulására.

A munka termelékenységét alágazatonként vizs­
gálva, a mutatók képzési módjától függően némi­
leg különböző eredményre jutunk. Megítélésünk

11. táblázat
1 aktív keresőre eső nettó árbevélel

M egnevezés

1 a k t ív  kereső re  eső n e t tó  
á rb e v é te l, e z e r  F t

1968 1969 1970
1970 . évi 
index % 
(1968  =  

=  100 )

V asú ti köz lekedés . .  . 113,6 118,5 126,1 111,0
K ö z ú ti közlekedés . . 114,2 115,1 130,6 1 14,4
V árosi közlekedés ..  . 105,5 110,1 115,9 109,9
V ízi k ö z le k e d é s .......... 145,1 145,9 177,2 122,1
L ég i k ö z le k e d é s ......... 173,2 250,6 262,7 151,7
S zá llítm án y o zás . . . . 440,0 448,7 461,4 104,9

S z á l l í tá s .................... 114,8 118,9 129,5 112,8
H írk ö z lé s ................. 97,9 104,0 110,0 112,4

Szállítás, h írk ö z lés  . . 112,1 116,4 126,3 1 12,6

szerint az összehasonlíthatóságot az 1 aktív kereső­
re eső nettó árbevétel mutatója biztosítja legin­
kább (11. táblázat). Ezen vizsgálat szerint vala­
mennyi alágazat termelékenysége növekvő. A szállít­
mányozás magas termelékenysége bonyolítás jel­
legű tevékenységéből adódik. Az egyes alágazatok 
termelékenységi színvonala — a szállítmányozást 
figyelmen kívül hagyva — lényegesen kiegyenlítet­
tebb, mint az egyéb vizsgált mutatók; a legna­
gyobb és a legkisebb alágazati termelékenységi 
mutató hányadosa mindössze 2. Ha az alágazato- 
kat a technikai felszereltség és a termelékenység 
csökkenő sorrendjében írjuk fel, a két sorrend el­
térő; közöttük nincs szignifikáns összefüggés. Ez 
a tény az alágazati feladatok és azok megoldási 
módjainak erősen eltérő voltából következik.

A szállítás, hírközlés népgazdasági ág termelé­
kenységének változása standardizálással ugyancsak 
két hatásra vezethető vissza. Az egyes alágazatok 
termelékenysége változásának összesített, válto­
zatlan állományú indexe 1,134, a népgazdasági ág 
összetétele változásából adódó index pedig 0,993. 
A nettó árbevétel alapján számított népgazdasági 
ági termelékenységet tehát kis mértékben csök­
kentette az alágazati összetétel eltolódása.
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ÖSSZEFOGLALÁS

A szállítás és hírközlés népgazdasági ág álló­
eszköz-igényessége a népgazdaság egyéb területei­
hez képest igen nagy. Népgazdasági águnkon belül 
az alágazatok állóeszköz-igényessége is erősen el­
térő, nagyrészt feladataik különbözősége miatt.

A szállítás és hírközlés állóeszköz-igényessége 
csökkenő, technikai felszereltsége és termelékeny­
sége növekvő, sajnos azonban nem csupán egészsé­
ges tendenciák hatására. Az állóeszköz-igényesség 
alakulásában meghatározó és építményigényesség 
csökkenése volt.1 Az állóeszköz-igényességet számos, 
a műszaki és a társadalmi fejlődéssel összefüggő 
tényező növeli. Ezek hatására a csökkenő tenden­
cia nagyobb távlatban enyhén emelkedőbe megy át.

Az állóeszköz-igényesség mérési módja többféle 
lehet. A népgazdaságban általánosan használt mu­
tatók mellett szükségesnek mutatkozott egy meg­
felelőbb mutató alakulásának elemzése is.

A vizsgálatok folytatását nem csupán az indo­
kolja, hogy a mutatók alakulását az évek múlásá­
val is figyelemmel kísérjük. Lehetőség van a vizs­
gálatok elmélyítésére, finomítására. A közfor­
galmú utak és hidak bruttó értékét megnyugtatóbb

módon kellene figyelembe venni. A szállítás és hír­
közlés kiterjedt nemzetközi kapcsolataira tekintet­
tel, megfontolandó olyan mutató alkalmazása, 
amely az árkiegészítések mellett a devizaelszámo­
lásainknak a népgazdaságban általánostól eltérő 
sajátosságait is tekintetbe veszi. Nehéz kérdésnek 
látszik a kapacitáskihasználás változásának, to­
vábbá néhány más pozitív és negatív befolyásoló 
tényező hatásának számszerűsítése. Érdekes prob­
léma a számítások elvégzése az ágazati rendszer 
helyett tevékenységek szerint, a teljes (álló- és 
forgó-) eszközigényesség vizsgálata, az állóeszköz- 
igényesség és más gazdasági mutatók összefüggé­
seinek a feltárása.
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1. Bevezetés
1949.december 21-én készült el az első négyhen­

geres Diesel-motor a Csepel Autógyárban, és 1950 
április 4-én gördült ki a gyárkapun az első 3,5 t 
teherbírású gépkocsi. Mindkét egységet a gyár az 
osztrák Steyr cég licenciája alapján állította elő.

Azóta nagy fejlődésen ment át a Csepel Autó­
gyár. 1955-ig csupán a D350 jelű 3,5 t terhelhető- 
ségű tehergépkocsikat és az 510 típusjelű autóbusz­
alvázakat gyártotta nagy sorozatban. Rajtuk 
kívül bár kisebb, de még jelentős darabszámban 
készült a négyhengeres benzinmotorral szerelt 
130 jelű kéttengelyű, és a 300 típusú háromten­
gelyű, egyaránt összkerékhajtású jármű is, 1956. 
március végéig. A következő években azonban már 
nem lehetett az igényeket csak ezekkel a típusok­
kal kielégíteni. Ezért került sor a D352 típusú 3,5 t 
hasznos terhelésű áruszállító, a D352B jelű 3,5 t 
terhelhetőségű billenő gépkocsi, majd a D420 jel­
legű típuscsalád számos tagjának gyártására 1955 
—1956-tól.

Bár az eredeti konstrukciókon is végzett kisebb, 
előnyös módosításokat a Csepel Autógyár, a D420 
típuscsalád kialakítását viszont már a D350 jellegű 
járművek radikális továbbfejlesztésének lehetett 
tekinteni, amire a sok bizonyíték közül csupán egy 
álljon itt: a hasznos teherbírás 3,5 t-ról 4,3—4,5 t- 
ra nőtt. További választékbővítést jelentett, hogy 
ugyanebben az időben megszületett a D352 alap­
típus mélyfúró, tűzoltó, üzemanyagszállító, agregát 
stb. típusváltozata is. Ezeket 1961-ig gyártotta vál­
lalatunk.

Összesen tíz változat tartozott a D420 típus­
családba. Ezek igen korszerűnek bizonyultak, mert 
többségük az 1964. év végéig sorozatban készült. 
Az alaptípus (1. ábra) 4,5 t hasznos terhet vihe­
tett, 3,67 t  önsúly mellett, míg a max. összsúly 
8,67 tonnát érhetett el. Már a licencia honosítása is 
jó tanulási lehetőség, előiskola volt konstruktőreink 
számára, akik azután a D420 család kialakításakor 
állhatták végleg saját lábukra, bizonyítva, hogy 
rövid idő alatt otthonossá váltak a járműtervezés 
nehéz szakmájában.

2. Döntő típusváltás 1960-ban
Mindig egyik jellemzője a dinamikus gyárt­

mányfejlesztésnek az, hogy egy új típus, vagy típus 
család sorozatgyártásának megkezdése után szinte 
azonnal megindul a fejlesztő munka. Ennek kere­
tében vagy az éppen gyártásba vitt típusok para­
métereit javítják tovább, vagy teljesen, illetve 
részben új konstrukciókat alakítanak ki. Vállala­
tunknál ez utóbbi valósult meg. Ennek érdekében 
1957 végén kezdtek az elképzelések testet ölteni 
a rajztáblákon, s 1960-ban már sorozatgyártásra 
érettek voltak a D420 család alapján tervezett 
D450 típuscsalád első tagjai. Ezeknek 1972-ig 
összesen 39 típusváltozata született, amelyeknek

túlnyomó többségét kisebb-nagyobb sorozatban 
gyártották.

E típuscsalád tagjainak teherbírása 5 t, és a név­
leges motorteljesítmény is megnőtt 15 LE-vel 
a korábbi járművek négyhengeres Diesel-motorjá­
nak teljesítményéhez képest — tehát elérte a 100 
LE-t. A nagymérvű fejlesztés realizálása új mellső 
és hátsó hidat, valamint alvázat követelt. Ráadásul 
ennek a családnak a keretében alakítottunk ki 
először a különböző áruféleségek szállítására szol­
gáló nyergesvonatok úgy, hogy a nyergesvonta­
tók mellett a félpótkocsikat is a Csepel Autógyár­
ban állították elő.

Mai ismeretek szerint ahhoz, kogy a haszongép­
járműgyártás kellően gazdaságos legyen, legalább 
évi 25 000 darabos sorozatnagyságot kell biztosí­
tani. Ha erre nincs lehetőség, főként különleges, 
kis sorozatban, vagy egyedileg előállított járművek 
hozhatják meg a gyárnak a kielégítő nyereséget. 
Bár 1960-ban a kívánatos sorozatnagyság valami­
vel kisebb volt, gyárunk — mint a Dunai Repülő- 
gépgyár „örököse” — nem tudta azt sem elérni. 
Éppen ezért kellett egy olyan típuscsaládot kiala­
kítani, amelyben sok különleges járműtípus is sze­
repelt.

E D450 típuscsalád alaptagja a D450 00 jelű (2. 
ábra) 5 tonnás áruszállító volt, amelyből 1960—71 
között több ezer példány hagyta el a gyárat. Bár 
számos főegység, szerkezet (motor, sebességváltó 
mű, csuklóstengelyek, kormánymű stb.) a gyáron 
belül készült, másokat (pl. plató stb.) már koope­
rációban kellett előállítani, míg pl. a vezetőfülkét 
és futóműveket közel kész állapotban kaptuk külső 
cégektől. Szinte az alaptípussal egy időben kezdő­
dött a D450B, 5 t  terhelésű billenő gépkocsi gyár­
tása is. A D450 alvázára egy segédkeretes alvázat és 
egy három oldalra billenthető, lemezből készített 
billenő szekrényt építettek. Mivel lehetőség volt 
nagyobb tételek exportjára is a harmadik világ 
országaiba, megszületett a billenő kocsi jobbkor­
mányos kivitele, D450.55 jelzéssel.

1. ábra. 1955-ben kezdődött a D430 alaptípus gyártása. Ez a jármű 
már önálló hazai konstrukciónak tekinthető
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2. ábra. Ez a jármű a D450 típuscsalád D450.00 jelű alaptípusa, 
amelyet 1960—II között gyártott a Csepel Autógyár

3. ábra. Kompakt felépítésével tűnik fel a D455 billeuö gépkocsi, 
amelynek első példányai 1965-ben hagyták el a gyárat

4. ábra. I  t cement szállítására alkalmas a 1)450.16—041.10 
nyergesvontató. A félpótkocsi önhordó

Volt még három olyan billenő kocsi, amelyek 
kisebb-nagyobb mértékben eltértek a D450B típus­
tól, de legfőbb jellemzőjük mégis az volt, hogy 
magasfalú kocsiszekrénnyel készültek. A fejlődés 
további módosításokat követelt. Ezért tervezték 
meg a D455 jelű billenő gépkocsit (3. ábra), amely 
az alaptípus 3710 mm tengelytávával szemben rövi­
dített, 3300 mm-es tengelytávval és magasfalú, 
csak hátra billenthető, 5 t  hasznos terhet befogadó 
kocsiszekrénnyel készült. Mivel az igények nőttek, 
kialakítottuk a 4200 mm tengelytávú alvázat is, 
amelynek két típusára a vásároló cégek különböző 
felépítményeket készíthettek.

E tanulmány terjedelme nem teszi lehetővé, 
hogy a további érdekes, D450 jellegű járműveket 
megemlítsük, ezért csak a néhány legérdekesebbről 
szólunk. Közéjük tartozik a D450.50 jármű is, 
amely a D450 alaptípus jobbkormányos indonéz 
kivitele volt. Alkalmazkodva az új módszerekhez

SKD szállítási rendszerben — főegységként cso­
magolva, egyetlen szállítóládában —- kerültek ezek 
a kocsik 1966-ig az indonéz megrendelőkhöz. Em­
lítést érdemel még a D450.30 jelű Coca-Cola szállító 
kocsink, amelyből számosat lehet az ország terü­
letén látni. Ennek egyik érdekessége az, hogy a ten­
gelytávot 4500 mm-re növeltük, mert nagytér­
fogatú, de viszonylag kis fajsúlyú árut kell e jár­
művel szállítani. 3710 mm tengelytávval sok 
D450.60 műhelygépkocsi alvázat készítettünk
1964—1971 között, amelyekre az Ikarus Karosszé­
ria- és Járműgyár Székesfehérvári Gyáregysége, és 
más gyárak építettek felépítményt.

Bár — különösen a motorsátoros vezetőfülke 
miatt — a D450 jellegű tehergépkocsik nem a leg­
korszerűbbek, különböző vásárlók — köztük Kína 
— mégis igényük őket. Éppen ezért 1971-ben 
indult meg két továbbfejlesztett típus, a D450.01 
áruszállító és a D450.05 billenő jármű sorozatgyár­
tása.

Említettük, hogy a D450 család alaptípusának 
nyergesvontató változatai is készültek. Ezek ten- 
gelytáva 3300 mm volt, és a megengedett max. 
nyeregterhelés 5,5 t  lehetett. Ennek megfelelően 
nyerges vontatóként max. 15 t  összsúlyt engedtek 
meg. Természetesen e nyergesvontatók kisebb- 
nagyobb mértékben eltértek egymástól attól füg­
gően, hogy milyen félpótkocsit kellett vontatniuk. 
A vizsgált időszakban áru-, sör-, bor-, tej-, mész- 
tej-, bitumen-, illetve fűtőolaj-, szörp-, gyümölcslé- 
és cementszállító félpótkocsikat gyártottunk több­
fajta kivitelben. Az áruszállítók háromfajta között 
vámzáras típus is volt. Szemléltetésül a 4. ábrán 
mutatjuk a D450.76—041.10 jelű cementszállító 
nyerges vonatot. Ennek önhordó félpótkocsija 6 t 
cementet képes szállítani. Érdemes megemlíteni, 
hogy a jármű teljes hossza mindössze 9400 mm. 
A típuscsalás korszerűsítése során egyébként egyes 
nyergesvontatókba — így az előbbi cementszállító 
félpótkocsi vontatójába is — már hathengeres 
145 LE-ról visszaszabályozott 115 LE teljesítmé­
nyű Csepel Diesel-motorkat építettek, sőt — ha 
a vevő kérte — ugyanennek a motornak 125 LE-s 
változatát is megkaphatta.

3. Megszületik a „nagy” járműcsalád
Szinte a „kis” , D450 családdal egy időben szü­

letett meg a „nagy” járműcsalád, amely a D705— 
710 jelet kapta. Érdekes módon az alaptípus, 
a D710, 14 t  összsúlyú, 4300 mm tengelytávú 
egyenes alváz már 1955-től készült, de kezdetben 
csak tűzoltó felépítménnyel. Később már a tej­
szállító, darus autómentő, vámzáras áruszállító 
és nyergesvontató változatokat is gyártották. 
A családba összese n 44 típusvariáció tartozott, ide 
értve a nyergesvontatóka t  is. Ezek mindegyikébe 
145 LE-s Csepel Diesel-motort szereltek, s a vég­
sebesség 78 km/h volt. A tehergép kocsi jellegű jár­
művek összsúlya a 15 tonnát nem haladta meg, 
míg a nyergesvonatoké max. j 24,1 t v o lt— egy 
típus, a D705.35—-71.00 cementszállító nyerges­
vonat kivételével, amely 28,6 t  összsúlyt moz­
gatott.
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5. ábra. 1> 705.15 típusú, 8 t terhelésű vámzáras tehergépkocsi

E típuscsalád számos tagjának befejeződött már 
a sorozatgyártása, viszont több típusé 1968 és 1971 
között indult. Természetesen az alaptípus megjele­
nésétől számított idő óta sokat korszerűsödtek 
a család járművei. Mivel részletes típusismerte­
tésre nincs mód, csak néhány változatról szólunk.

1965-ben kezdődött az 5. ábrán látható D710.15 
jelű, 8 t  hasznos terhelésű vámzáras tehergépkocsi 
sorozatgyártása. Az ideális 5/10 t  mellső/hátsó 
tengelyterhelésű jármű azért volt előnyös, mert ha 
nemzetközi forgalomban vett részt, minimálisra 
csökkentette a határnál való várakozás idejét. 
Időközben a TIR forgalomban a 32 és 38 t össz­
súlyú gépkocsi- és nyergesvonatok közlekedtetése 
vált általánossá, ezért 1967-től már nem készítet­
tük ezt a vámzáras típust.

A nyergesvonatok közül sokat állítottunk elő a 
D705.14—077.11 jelűből, amely 12 000 1 sör szállí­
tására alkalmas. A l l  m hosszúságú nyergesvonat 
félpótkocsiján négy, egyenként 3000 1 űrtartalmú, 
a menetirányra merőleges hossztengellyel fekvő 
hengeres tartály van, könnyűfémből. Ezek hőszi­
getelése olyan, hogy 20 °C hőmérsékleten 0,5 °G 
óra a betöltött folyadék hőmérséklet változása. 
E járművekből az utolsó példányok 1968-ban hagy­
ták el a gyárat. Érdekességként említjük, hogy ha­
sonló felépítésű félpótkocsik tej, bor, szörp szállí­
tására is készültek.

Igen jól bevált gyártmánynak bizonyult a 
D705.15—0.71.00 típusú, 15 t cementet szállító 
nyergesvonat, amelynek 1966-ban indult meg a so­
rozatgyártása. Jellemzi a fejlesztési lépcsőket, hogy 
a D705.15 típus helyett előbb a korszerűbb D705.25 
majd a még modernebb D705.35 nyergesvontatók 
vitték a cementes félpótkocsit. A 6. ábrán az utóbbi 
tehát a D705.35—071.00 változat látható. Leg­
főbb jellemzője, hogy a két hengeres acéltartályból 
álló félpótkocsi önhordó szerkezet. Mivel a lóerő­
dotáció csak 5,1 LE/t volt, 1969 óta kívánságra 
D705.42 típusú nyergesvontatóval is rendelhető 
a félpótkocsi. Az előbb említett nyergesvontatók 
145 LE teljesítményével szemben ebbe a hathenge­
res szívómotor turbótöltött változata kerül, amely 
170 LE-t ad le, és ezzel a lóerődotáció 6,15 LE/t-ra 
nő, ami már meglehetősen kedvező. A D705 jel­
legű nyergesvontatók egyébként még panel-, 
vámzáras áru-, bitumen-, fűtőolaj- stb. szállító 
félpótkocsik vontatására is szolgálnak.

A

ti. ábra. Önhordó jellegű félpótkocsival üzemelő BII5.JS—071.00 
nyergesvontató lő t cement szállítására

7. ábra. 7000 I ivóvizet vihet a 11707.03 jármű

8. ábra. DS30 jellegű autóbusz alváz, amelyből karosszált kivitelben 
ma is rengeteg fut az országban

9. ábra. Terepen 3 t hasznos teher szállítására alkalmas a D344 
összkerékhajtású tehergépkocsi
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Már a D450 családnál láttuk, hogy a szerkesztők 
négyfajta tengelytáv variációt valósítottak meg. 
Hasonló lépés történt a D705—710 típuscsalád 
továbbfejlesztésekor. E család tehergépkocsi tag­
jainak 4300 mm, nyergesvontatóinak pedig 3400 
mm a tengelytáva. Ez utóbbit véve bázisul, 1964- 
ben kialakították a D707 családot, amelynek hét 
tagjából négynél 3400 mm, háromnál pedig 3800 
mm a tengelytáv. A D707 család minden tagja te­
hergépkocsi jellegű, tehát nyergesvontató nincs 
közöttük, mert a D705 típusú nyergesvontatók mo­
dernizált változatai még megfelelnek. Egyébként is 
1973-ban megkezdődik a D730 család gyártása. 
Ennek tagjai már nagy minőségi ugrást jelentenek 
a D705—710 és D707 család változataihoz képest, 
mint erről később még szólunk. A D707 jellegű 
járművek ivóvizet, tejet és tüzelőanyagot szállít­
hatnak. Közülük a 7. ábrán a D707.02, 7000 1 
befogadóképességű vízszállítót mutatjuk be, amely­
ből különösen Ghánában üzemeltetnek sok pél­
dányt. Egyébként bármilyen folyadékot vihet 
e jármű, ha a tartályok belső felülete megfelelő 
bevonatot kap, s a kiszolgáló szerelvények is alkal­
masak. A 6200 mm teljes hosszúságú jármű két 
db, egyenként 3300 mm hosszú tartályban viszi 
a folyadékot.

Bár az általunk gyártott autóbuszalvázak nem 
illenek bele az eddig tárgyalt családokba, mégis itt 
beszélünk róluk, mert jellegüknél fogva inkább 
nagy kocsialváznak számítanak. Az 510 és D620 
típusú autóbuszalvázakat váltotta fel a D630 
autóbuszalváz család, amelynek gyártása 1959. 
júliusában kezdődött és 1971-ben fejeződött be. 
Persze e 12 év alatt számos korszerűsítést hajtot­
tunk végre az alvázakon, amelyek távolsági és vá­
rosi autóbuszok, tejszállító gépkocsik, röntgen, 
TV, mozgó laboratóriumi, műszeres, műtő és 
egészségügyi kocsik alépítményeként szolgáltak. 
Az 5000 mm tengelytávolságú alvázak összsúlya 
mind a tizenöt változatban max. 14,5 t  lehetett. 
A szisztematikus fejlesztésről jellemzésül csak 
annyit említünk meg, hogy kezdetben mechanikus, 
1965-től pedig már légszervósegélyes mechanikus 
kormányművel szállítottuk kívánságra az alváza­
kat, de rendelkezésre állt a hidraulikus szervókor- 
mányos kivitel is. 8. ábránkon a mechanikus kor­
mányművel szerelt D630 alaptípust mutatjuk, 
amely gerincét képezte a BKV, illetve MÁVAUT 
autóbusz állománya megalapozásának. A városi 
kivitelben 22, a távolságiban 37 ülőhely van, míg 
a szállítható összes utasok száma 60, illetve 50 fő.

4. Megjelenik az összkerékhajtású típuscsalád
Igen kedvező gazdasági időszakban sikerült 

piacra hozni a D450 család első tagjait, amelyek 
akkor nagyon korszerűnek számítottak. Ez lehe­
te tt talán az alapja annak, hogy a honvédség meg­
bízta gyárunkat egy 3 t terhelésű összkerékhajtású 
jármű kifejlesztésével, amelyből végül járműcsalád 
született. A 9. ábrán látható e család alaptagja, 
a D344.00 jármű, amelyet 1961 és 1966 között 
gyártottunk. A 3750 mm tengelytávú gépkocsi 
épített úton 3,5, terepen 3 t  hasznos terhet vitt, 
viszont önsúlya 5,4 t volt, amit a terepjáró jelleg

magyaráz. Csőrlőt is kapott a jármű, amelynek 
kötélhossza 30 m, max. vonóereje 4 1. Terepfokozat­
ban az osztómű áttétele mellső hídhoz 1 : 2,62, 
a hátsóhoz pedig 1 : 1,75, s így 2,0 km/h tartós kú­
szósebesség biztosítható.

1966-ban az előbbi típus korszerűsített változa­
tának, a D344.01 kivitelnek gyártása kezdődött 
meg, s még ma is tart. Kialakítottuk e típus polgári 
változatát is, amely a 1)344.02/2 jelet kapta. Ezen 
nincs csörlőmű, viszont 3,5 t  helyett 5 t  hasznos 
terhet vihet. Sorozatgyártása 1969-ben kezdődött. 
Mivel igény volt rá, csörlőművel is szállíthatja 
gyárunk e polgári kivitelt. E járművek különösen 
a mezőgazdaságban és a nehezen megközelíthető 
falvak, városok stb. ellátásában alkalmazhatók 
előnnyel. Ezeken kívül a kissé eltérő D344 alvázak 
tűzoltó gépkocsik és szippantó jármű alvázaként is 
gyárthatók.

A család továbbfejlesztésével születtek meg 
a D346 típusú gépkocsik, amelyekből jelenleg hat­
féle létezik. Közöttük 4000 1 űrtartalmú üzem­
anyag töltőt, vízszállító gépkocsit, 20, illetve 8 kW 
teljesítményű generátorral szerelt műhelygépkocsi 
alvázat találunk. Mindegyik jármű végsebessége 
82 km/h, a max. 9,5 t  összsúllyal, s így meglehető­
sen hamar érhetnek a kívánt helyekre.

5. Törzsegységek saját gyártásban
Vállalatunk sajnos nem vertikális jellegű, ezért 

számos fontos törzsegységet, szerkezeti elemet vagy 
kooperációban gyártat, vagy teljesen, illetve majd­
nem kész állapotban külső cégektől szerez be. 
E helyzet rendkívüli hátrányai a vizsgált 1960—72 
közötti időszakban különösen a következő három 
területen mutatkoztak meg: 1. nincs (és nem volt) 
nagy kapacitású saját öntödénk (a megszüntetett 
precíziós öntöde csak „villámhárítónak” volt jó); 
2. nem volt és ma sincs futómű gyártásunk; 3. a leg­
különfélébb vezetőfülkéket is mindig külső cégtől 
(Ikarus, illetve ennek bedolgozói) kellett beszerez­
nünk. Ez a három fontos „hiány” rendkívüli mér­
tékben akadályozta mindig a gyártmányfejlesztést, 
az egy-egy újfajta járműcsalád gyártására való 
áttérést.

Ennek bizonyos ellensúlyozására viszont igye­
keztünk a saját gyártású törzsegységeinket rend­
szeresen fejleszteni. így pl. vállalatunk fennállása 
óta az alapmotorból kb. 12 fajta változat készült, 
de közben idegen konstrukciójú motorokat is gyár­
tottunk. A tárgyalt időszakban a következő Diesel­
motorok sorozatgyártása folyt:

a) Két hengeres soros motorok. Teljesítmény: 
28 LE. Alkalmazás: traktor.

b) Négyhengeres soros motorok. Teljesítmény: 
55, 60, 70, 90, 95 és 100 LE. Alkalmazás: stabil, 
dumper, kompresszorhajtó, jármű.

c) Hathengeres soros motorok. Teljesítmény: 
115, 125, 130, 145, 170 LE. Alkalmazás: hajó, 
jármű, traktor, dumper.

E motorok lökete egységesen 140 mm, a furat 
pedig 110, vagy 112 mm.
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10. ábra. 145 LE-s a DG 14.10 motor, amelyet a D630 autóbuszai váz 
esalád tagjaiba szereltünk

Ízelítőül itt a D614.10 típusú motort (10. ábra) 
mutatjuk be, amelyet a D630 autóbuszalváz csa­
ládba szereltünk. E motor teljesítménye 145 LE, 
2300 /p-en, míg forgatónyomatéka 49 mkp, 1500/p- 
nél. A 112/140 mm furat/löket méretű hathangeres 
motor teljesítménysúlya 4,35 kg/LE. A hathenge­
res turbótöltött változat (11. ábra) furat/löket 
aránya viszont 110/140 mm, összlökettérfogata 
7990 cm:i, és teljesítménye 170 LE, 2200/p-nél.

11. ábra. Kiállításon a DG 15.18 típusú turbótöltött Csepel 
Diesel-motor

13. ábra. A K069 jelű folyósoros hidraulikus szervokormánymű 
metszete

Elsősorban a 071.00 jelű 15 t terhelésű, cementet 
szállító félpótkocsi nyergesvontatójába építjük be, 
mint ahogy már korábban jeleztük (3. fejezet).

Másik fontos gyártmányunk az S450 típusú se­
bességváltó típuscsalád, amelybe jelenleg 31 fajta, 
40 mkp bemenő forgatónyomatékú, mechanikus 
körmöskapcsolású tag, és az e család fejlesztésével 
kialakított 8 fajta, 50 mkp bemenő forgatónyoma- 
tékő, szintén mechanikus körmöskapcsolású tag 
tartozik. Egyébként 1967-ig gyártottuk a JÁFI 
(ma AUTÓKUL) S510 sebességváltóművét, és az 
S310 család két tagját a rendkívül kurrens Ik311 
autóbuszokhoz. Érdekes módon e családnak volt
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13. ábra. 6 x 6  liajtásképletíí, D717.0I jelű billenő gépkocsi alvázának 
kísérleti példánya

14. ábra. 10 t teher szállítására készült 1967-ben а 11708.10 jelű 
tehergépkocsi

15. ábra. 300 LE teljesítményű volt a 11814 jelű Csepel 8V lliesel-motor

szinkronizált kivitelű tagja, viszont különböző 
okok miatt az S450 családnak még ma sincs.

I tt  kell megemlítenünk a különböző kormány­
műveket is, amelyeket járműveken kívül kombájn­
ba és targoncába is beépítettek. A tárgyalt idő­
szakban 31 fajta mechanikus, 2 fajta légszervóse- 
gélyes mechanikus és 2 fajta hidraulikus szervo­
kormánymű szerepelt a gyártási programban. 
A mechanikus kormányművek a saját gyártású 
haszongépjárművekbe és az Ikarus autóbuszokba 
kerültek, míg a légszervósegélyes mechanikus kivi­
teleket a D630 autóbuszalváz család tagjaiba szerel­
tük. 1969-ben kezdődött a K069 típusú integrális, 
forgattyúkaros, golyósoros hidraulikus szervokor­
mánymű (12. ábra) sorozatgyártása, s eddig már 
20 000-nél több készült belőle. Legnagyobb vevője 
Lengyelország, ahol autóbuszokba és Jelez jármű­
vekbe építik be. Itthon az Ikl80 és Ik556, vala­
mint az lk260 és Ik280 autóbuszokban találunk 
ilyen jellegű kormányműveket. A 70 kp/cm2 
max. olajnyomással működő, max. 6 t  terhelésű 
kormányzott futóműhöz alkalmas kormányművel 
tartósan 270, maximálisan 340 mkp forgató­
nyomaték fejthető ki a kormánykartengelyen. 
Közben 1970 decemberében megindult a K059 
típusú törtoszlopos, illetve merevoszlopos fogas­
léces hidraulikus szervokormánymű gyártása is. 
Ezeket jelenleg a D566 típusú járműbe építjük, 
majd 1973-tól a D730 család tagjaiba is. E kor­
mányművek szintén max. 6 t tengelyterhelésű 
futóművek kormányzására alkalmasak.

Teljes típussorban gyártottuk még vállalatunk­
nál a Hardy-Spicer és Mechanics rendszerű csuklós­
tengelyeket, valamint 3 fajta homokinetikus csuk­
lót is. Ezenkívül tengelykapcsolókat, módosító­
műveket, torziós rezgéscsillapítókat Diesel-moto­
rokhoz, mellékmeghajtásokat, 50 és 70 mm át­
mérőjű lengéscsillapítókat, Warszawa dugattyú­
kat állítottunk elő nagyobb mennyiségben a tár­
gyalt időszakban. Az említett gyártmányok nagy 
része ma is szerepel a programban, de közben 
szélesedett a kooperációs gyártás.

6. Nem indult meg a sorozatgyártás. . .
Jól ismert tény, hogy a kiforrott gyártmány — 

legyen az komplett jármű, vagy törzsegység, esetleg 
kevésbé bonyolult szerkezet — biztosítása érdeké­
ben számos kísérletre, kísérleti és prototípus pél­
dány elkészítésére van szükség. Ezek természete­
sen nem mindig felelnek meg a követelményeknek, 
s akkor nem kerülhetnek sorozatgyártásba. Szá­
mos esetben előfordulhat az is, hogy műszaki szem­
pontból ugyan kielégítőek a paraméterek, de 
közbeszól a gazdaságosság (pl. a vezetőfülke csak 
drága importból biztosítható) és ekkor ismét nincs 
gyártás. Most néhány olyan gyártmányt mutatunk 
be, amelyekből kisszámú kísérleti vagy prototípus 
példány készült csupán.

Már az 1960-as évek elején világos volt, hogy a 
közeljövő a 14—18 t terhelésű gépkocsiké, illetve a 
22—26 t  teherbírású nyergesvonatoké lesz a na­
gyobb távolságú áruszállításban. Ezt vállalatunk­
nál is felismerték, mert kialakítottuk a D717 típus­
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családot. Ebben tíz tag — közöttük öt gépes kocsi, 
öt nyergesvontató szerepelt. Mindegyikük hajtás­
képlete 6X6, illetve kívánságra 6X4 lehetett. Az 
áruszállító gépes alaptípus teherbírása 16,5 t, a 
nyergesvonaté 37 t  összsúllyal, 5 tengelyes kivitel­
ben 25 t  volt. 1962-ben két kísérleti darab készült 
Henschel vezetőfülkével. A 25 t  összsúlyú, 15 t  te­
herbírású, D717.01 jelű billenő kocsi alvázát ve­
zetőfülke és billenőszekrény nélkül a 13. ábra szem­
lélteti az 1963. évi BNV-ról. Bár műszaki szem­
pontból mindkét jármű tökéletesen megfelelt, még­
sem gyártottuk őket, mert a korszerű vezetőfülkét 
csak importból lehetett volna biztosítani, és a hidak 
gyártására nem találtunk hazai vállalkozót. A 
D717 család mellett természetesen megmaradt 
volna a D705—710 típuscsalád is.

1967-ben készült el a D705—710 járműcsalád 
fejlesztett kivitele, a D708 család konstrukciós do­
kumentációja. Ebben 8 és 10 t teherbírású teher­
gépkocsik és 14—17 t  hasznos terhelésű nyerges­
vonatok szerepeltek. Végülis egyetlen kísérleti pél­
dány, a D708.10 jelű áruszállító (14. ábra) szüle­
te tt meg, amelyet az 1967. évi BNV-on is látni le­
hetett. A billenthető vezetőfülkét az Ikarus ter­
vezte és építette. A korszerű irányzatnak megfele­
lően a jármű alumínium platót és golyósoros szervó- 
kormányművet kapott. Önsúlya mindössze 5,4 t 
volt, tehát igen kedvező, a 101 terhelhetőséget véve 
figyelembe. Sajnos, az egész koncepciót azért nem 
sikerült megvalósítani, mert a vezetőfülke és a hi­
dak gyártására nem volt hazai vállalkozó. Végül
1968-ban a győri MVG-be került a jármű és doku­
mentációja azzal, hogy majd ott fogják gyártani. 
Mint ismeretes, végül mégsem kezdődött meg e tí­
pus előállítása.

Megemlíthetjük a 072.06 típusú, 20 lábas konté­
ner szállítására alkalmas félpótkocsit is. Ez a kísér­
leti példány 1969-ben készült, céljának meg is 
felelt, de a nyergesvontatóba legalább 230—250 
LE-s motor kellett volna. Közben az MVG-ben 
gazdaságosabbnak mutatkozott konténeres félpót­
kocsik, illetve nyergesvonatok előállítása.

Arra már csak utalunk — hely hiányában — 
hogy a D450 család korszerűsítése, illetve leváltása 
érdekében kellett volna 1968-tól a D462 jármű­
családot gyártani, de ez a program ismét, főként 
vezetőfülke és hidak hiányában nem kezdődhetett 
meg. Igaz, hogy pályázatot is írt ki gyárunk vezető­
fülke tervezésére, s a pályázat sikerrel zárult — sőt 
a GTI-AUTÓKUT közreműködésével üvegszál- 
erősítésű poliészterből egy másikfajta fülkéből há­
rom példány készült — a gyártásra azonban nem 
akadt vállalkozó.

Persze, nemcsak komplett járművekből, de 
törzsegységekből is készültek kísérleti és proto­
típus darabok. Közülük most csak két motorról 
szólunk. Az egyik a D814 jelíí 8V hengerelrende­
zésű Diesel-motor volt (15. ábra), amely 1961-ben 
200 LE-teljesítményt ért el. Rendkívül előnyös­
nek tűnt, hogy a már meglevő szerkezetekből sike­
rült bizonyos fokig e motor összeállítása. Bár a mo­
tor jól működött (egy példánya még ma is fut 
járműbe építve), gyártására egyéb nehézségek 
miatt nem került sor.

A másik motor a D614.28 jelű, dinamikusan fel- 
töltött Diesel-motor volt, amely a 145 LE-s telje­
sítményű alapmotorral szemben 160-LE-t ad le. 
Sorozatgyártásban nincs, mert az autóbusztípust, 
amelybe szánták, most más paraméterekkel ké­
szítik.

7. A ma és a jövő
1969 elején még úgy tűnt, hogy az eddigi évi 

4—5000 helyett hamarosan 10 500 haszongépjár­
művet fogunk előállítani. Közben azonban az 
autóbuszgyártás lépett elő központi kérdéssé, ezért 
kapacitásunkat — új beruházások beléptetésével — 
úgy kellett konvertálnunk, hogy az évi kb. 10 000 
autóbusz padlóváz, illetve szekrényvázfenék és kb. 
3000 különleges gépjármű előállítására legyen al­
kalmas, megtartva az 5. fejezetben jelzett gyárt­
mányokat is. Az 1971—73. évi időszak tehát az új 
típusokra való átállás korszaka.

16. ábra. 5,5 t hasznos terhet szállít a IM.VJ.00 alaptípus
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17. ábra. Dűlíl! jelű összkerékhajtásá gépkocsi

Mivel nem volt célszerű tovább halogatni a D450 
család korszerűsítését, 1971-ben megindult a 1)452 
járműcsalád első tagjának, a D452.00 típusnak 
(16. ábra) a sorozatgyártása. E jármű 5,5 t hasz­
nos terhet vihet. Vezetőfülkéje lengyel STAR típus, 
amelynek ellenértékeként hidraulikus szervokor­
mányokat adunk. A 95 LE-s, négyhengeres Diesel­
motorral 78 km/h a végsebesség. Érdekesség, 
hogy a kézifék levegőműködtetésű, rugóerőtárolós 
rendszer. 1972-ben megindult a D453 jelű, 4,8 t 
terhelhetőségű billenő gépkocsi gyártása. Jelenleg 
kilenc tagból áll a D452 család.

Bár 1970-ben néhány darab már elkészült a D 566 
járműből (17. ábra), a sorozatgyártás csak 1971- 
től kezdődött meg. A 6x6 hajtásképletű jármű 
hat szempontból úttörő jellegű konstrukció hazánk­
ban: 1. billenthető, előkormányos fém vezetőfülke, 
2 + 1 ülő- és 2 fekvőhellyel; 2. hidraulikus szervo­
kormánymű; 3. hátul elhelyezett 7 t  vonóerejű 
csőrlőmű; 4. levegősegélyes hidraulikus, egymástól 
független kétsoros tárcsafék, mint üzemi fék, és 
a 3. tengelyhez az üzemi fék házával egybeépített 
rugóerőtárolós kézifék; 5. független, trapéz kereszt-

38. ábra. 8.9 t áru szállítására alkalmas a 1)730 járniííesalád 
1)730.00 jelű alaptípusa

lengőkaros, torziós rugózási! kerékfelfüggesztés;
6. menetközben is 0,5—3,5 atü között változtat­
ható nyomású gumiabroncsok. A menetkész álla­
potban 9,6 t tömegű, 5 t  teher szállítására képes 
jármű, amely még 5 t összsúlyú vontatmányt is 
vihet, ideális a nehéz mezőgazdasági és egyéb te­
repen.

Még 1971-ben megkezdődött az Ik556 és Ikl80 
típusú autóbusz szekrényvázfenekek sorozatgyár­
tása is vállalatunknál, amely az Ik200 családra 
való áttérésig tart majd.

Közben elérkezett az ideje a D705-710 család 
modernizálásának is, amit a D730 járműcsalád 
tagjainak gyártásba vitelével oldunk meg. A kor­
szerűsítés legszembetűnőbb jele, hogy a régi, el­
avult vezetőfülke helyett a lengyel kétsoros Jelez 
típust szereljük. Eddig már elkészült a D730.00 
jelű alaptípus (18. ábra), amely 4200 mm tengely­
távval 8,9 t áru szállítására alkalmas, valamint 
a D733.02 típusú, 7,1 t hasznos terhelésű beton­
keverő- és szállító gépkocsi. Szintén kész az osztrák 
WOMA céggel kooperációban gyártott nagynyo­
mású — max. 700 atüs — csatornatisztító gép­
kocsi, amelynek alváza D730 jellegű. Mindhárom 
jármű kísérleti példány. A típuscsalád néhány 
tagjának sorozatgyártása 1973-ban kezdődik meg.

Az 1972. évi BNV-on vásári díjat nyert D564 
típusú univerzális, kéttengelyű, összkerékhajtású 
agrotechnikai járművünk. Ez a D562-564 család 
egyik alaptagja, amely 5,4 t önsúllyal 5 t  hasznos 
terhet visz a legnehezebb terepen is. A típuscsalá­
dot a D344 család felváltására terveztük, de a fon­
tosabb variánsok gyártására 1974 előtt nemigen 
kerülhet sor.

Törzsegységek vonatkozásában csak két témát 
említünk. Az egyik a motor kérdése. A Csepel 
motor valóban fejlesztésre szorul. A néhány lehet­
séges módszer (motorcsalád licencia vétele, MAN 
égéstér adaptálása stb.) közül az látszott a leg­
olcsóbbnak, hogy az AUTÓKUT-at bízzuk meg 
a megoldás kimunkálásával. Ennek keretében 
a 145 LE-teljesítményű szívómotorunkat úgy kell 
„megfiatalítani” , hogy 160—165 LE-t adjon le
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s a jelenlegi megmunkáló sorokon is gyárthatók 
legyenek a korszerűsített motor módosított, illetve 
új alkatrészei. Már fékpadon fut az első motor­
példány, s az eddigi eredmények kielégítőek. 
A 115X140 mm furat X löket méretű, közvetlen 
befecskendezésű új motor fajlagos tüzelőanyag­
fogyasztása mintegy 10—15%-kal, teljesítmény­
súlya kb. 15%-kal csökken a jelenlegi hathengeres 
motorunkhoz képest, ugyanakkor élettartama je­
lentősen nő, ami a részben import szerelvényeknek 
is köszönhető. Kétségtelen, hogy az égéstermékek 
mérgező anyagtartalma is mérséklődni fog.

A másik említésre méltó téma a KO 7 9 típusú 
hidraulikus szervokormánymű, amelyik fogasléces 
jellegű, és max. 101 terhelésű tengelyhez alkalmaz­
ható. Az első kísérleti példányok most készülnek, 
s a sorozatgyártásról az eredmények alapján dön­
tenek.

Végül elmondjuk, hogy 1973-tól nagy tömeg­
ben megindul gyárunkban az Ikarus Karosszéria- 
és Járműgyárban tervezett Ik255, Ik260, Ik266 
és Ik280 jelű autóbusz szekrényvázfenekek és 
típusvariációik sorozatgyártása, ahogy erre a feje­
zet elején már utaltunk. 1975-ben már ezek teszik 
ki vállalatunk teljes gyártási volumenének min. 
75%-át.

8. Összefoglalás

E fejezetben előbb arról szólunk, hogy eddigi 
fejtegetéseinkben miről nem beszéltünk. Nem volt 
mód a jelenlegi piaci helyzet, az ármechanizmus 
hatásai, a fejlesztési módszerek, a KGST tervek, 
a gyártásfejlesztés stb. taglalására, mert a vizsgált 
időszak gyártmányainak bemutatását tűztük ki

célul. Ennek ellenére több olyan fontos terméket 
sem tudtunk megemlíteni, mint pl. a panelszállító és 
a kiskonténeres félpótkocsi, amelyekből pedig meg­
lehetősen sok készült. Természetesen lényegesen 
többfajta kísérleti és prototípus jármű és törzsegy­
ség született, mint amennyit itt röviden jeleztünk.

Eddigi fejtegetéseink alapján meg lehet álla­
pítanunk, hogy: 1. a Csepel Autógyár sokfajta, de 
zömében különlegesnek minősülő járművet gyár­
tott, mert kapacitása soha nem tette lehetővé azt, 
hogy normál gépkocsikat nagy, gazdaságos sorozat­
ban állítson elő. 2. A saját öntöde, vezetőfülke- és 
hídgvártás hiánya rendkívüli mértékben megnehe­
zítette a gyártmányfejlesztést. Ennek ellenére 3. 
mindig felismertük a helyes és követendő irány­
vonalat — mint ahogy azt a csak kísérleti, illetve 
prototípus példányig eljutott járművek és törzs­
egységek bizonyítják is — megvalósításukra, illet­
ve követésükre azonban sokszor nem volt mód. 4. 
Azzal, hogy az MVG megkezdte a nagyteherbírású 
gépkocsik, gépkocsivonatok és nyergesvonatok 
gyártását, ezek a területek bezárultak gyárunk 
előtt, aminek egyéb hatásai is vannak. 5. Számos 
esetben felsőbb hatóságok — főként a KGM — 
koncepció változásai és befolyásolták gyártmány­
politikánkat.

(Megemlítjük, hogy a tanulmányban még nem 
használtuk az új MSZ 4900-ban előírt mértékegy­
ségeket, sőt ezen túlmenően — a folyóirat szoká­
sainak megfelelően — gördülő tömeg helyett össz­
súly, jármű tömeg helyett pedig önsúly megneve­
zés szerepel mindenütt.)

Reméljük, hogy a jelzett típusváltozások újabb 
fellendülést hoznak vállalatunknak, és ilyen hát­
térrel sikerül egy racionálisabb, már a távolabbi 
jövőre vonatkozó gyártmánypolitikát megalapozni.

Lapunk példányonként megvásárolható: 

az V., Váci utca 10, és 

az V., Bajcsy-Zsilinszky út 76. sz. alatti

Hírlapboltban
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Lejtők az  u tasforgalom  lebonyolításában
Dr. E R D É L Y I  T I B O R

Az utasforgalomban a szintkülönbségek leküzdé­
sét épített szerkezetek (lépcsők, lejtők) vagy gé­
pek (felvonók, mozgólépcsők) teszik lehetővé. 
A túlnyomó többséget jelentő épített szerkezetek 
közül a lépcsők létesítése szinte kizárólagos. Ezen 
a téren azonban az utóbbi időben bizonyos szem­
léleti változások tapasztalhatók, amelyeknek utas- 
forgalmi vetületét kívánjuk vizsgálat tárgyává 
tenni.

Hazánkban is — elsősorban néhány újabban 
épített középületnél — a lépcsők mellett megjelen­
tek a lejtők is. A lejtők tervezése azonban nem átér­
tékelt, funkcionális igényből fakad, hanem elsősor­
ban esztétikai indokoltságot takar. A terepszintből 
kiemelt épület földszinti bejáratát ugyanis a lejtő 
nyújtott formája a lépcsőnél természetesebb mó­
don köti össze környezetével, ugyanakkor építész­
esztétikai vonatkozásban nagyvonalúbb megol­
dásra alkalmas. Kisebb, épületen belüli szint- 
különbség leküzdésére, vagy szabadon vezetett 
belső karok kialakítására szintén terveznek lejtő­
ket.

A lejtőket a közlekedés-építészetben elsősorban 
nem esztétikai, hanem funkcionális követelmé­
nyek igénylik. Minden közlekedési célokat szol­
gáló építménynél — különösen a vasúti felvételi 
épület és tartozékai esetében — legfontosabb az 
egyidőben jelentkező utastömegek gyors átbocsá- 
tása, vagyis az utasáramlás, utasforgalom zavar­
talan lebonyolítása. E cél elérésére a lejtők adott­
ságai a lépcsőknél több tekintetben kedvezőbbek.

Jellemzői az alábbiak:
a) A  lejtő két szint magasságkülönbségének át­

hidalására a lépcsőnél természetesebb és zavarta­
lanabb közlekedést biztosító megoldás, a folyama­
tos utasáramlást viszonylag egyenletesen vezeti le. 
A közlekedés folyamatosságát gátló azt a legna­
gyobb hátrányt küszöböli ki, amely a lépcső 
és a sík felület találkozásánál óhatatlan torlódás­
ban jelentkezik. Egyenletes az utasáramlás azért is, 
mert a lépcsőknél kötelezően előírt pihenők lejtők­
nél nem szükségesek, így a járófelület egyenletes, 
törésmentes.

b) A  lejtőn a vízszintes járófelületekhez képest 
sem lassul az utasáramlás. A különbségeket az 1. 
táblázat mutatja be.

1. táblázat

U tasá ram lá s  seb esség e , m /s
sík o n lépcsőn le j tő n

0,8— 1,1 le  0,5 le 1,3
(a zsú fo ltság tó l függően) fe l 0,4 fel 1,1

A lépcsőn tehát mindkét irányban lassul az utas­
áramlás, míg a lejtőn bizonyos felgyorsulásra lehet 
számítani, vagyis az utasáramlás sebességváltozása 
kedvezően hat, a torlódás fellazul.

c) A lejtő utasáramlási sebességéből következik, 
hogy azonos szélességi méretek esetén átbocsátó- 
képessége a lépcsőnél nagyobb. Ezért a lejtő a lép­
csőkarok szélességénél keskenyebb lehet. Ez a meg­
oldási lehetőség különösen szélességi helyhiány 
esetén — pl. ha vágánytengely-adottságok miatt 
a peron keskeny — jelentős.

d) A gyorsabb utasáramlás következtében a lejtő 
nagyobb hosszfelületén a sorok fellazulnak, tágas­
ság keletkezik. A lépcső zárt vonulási rendje 
helyett kialakuló tágasság hatása kedvező, amelyet 
a különböző korú utasok eltérő menetsebessége 
még fokoz. A sorok fellazulása rövidebb idő alatt 
ad lehetőséget az ellenáramú utasforgalomra.

e) A műszaki szempontból célszerűen kialakított 
lejtő baleseti vonatkozásban is kedvezőbb a lép­
csőnél, mert a fokok nélküli egyenletes felület és 
a lazább sorképződés biztonságosabbá teszi a köz­
lekedést.

f )  Külföldön általánosan használják az ún. 
poggyászkulit. A csomagok kényelmesebb —- hor­
dár nélküli — továbbítására alkalmas kiskocsik 
minden nagyobb pályaudvaron megtalálhatók. 
Miután ezeket lépcsőkön nem használhatják, 
a lépcső alsó és felső csatlakozása között a poggyá­
szokat csak kézben — az utazás kulturáltságának 
kárára — vihetik. A lejtő viszont a poggyászkulik 
és gyermekkocsik akadálytalan továbbítására al­
kalmas.

g) A  lejtőn kevésbé fárasztó a közlekedés, mint 
a lépcsőjárás, ezért idősek, betegek számára job­
ban megfelel.

h) A  lejtő enyhén íves kialakításának sincs aka­
dálya, mert az ív kisebb sugara mentén is lehet 
balesetmentesen közlekedni; ugyanakkor biztonsá­
gi okokból a nagyforgalmú lépcsőknél íves, ék alakú 
fokokból álló kialakítás tilos.

A felsorolt jelentős előnyökkel szemben két 
hátrányt lehet szembeállítani:

a) Miután a személyforgalmi célokat szolgáló 
lejtő — az ABEO által előírt — mértékadó emel­
kedése 10% (targoncaforgalom esetén 4%), a ki­
futtatás hosszirányú helyigénye nagy.

b) A  lejtő szabad magassága — 2,20 m — miatt 
fedetlenül hagyott része nagy felületet von el 
a közlekedő-tartozkodó terek hasznos területéből. 
A területveszteség különösen a költséges, fedett 
épületrészek esetében érzékeny.

Az előnyök és hátrányok összevetéséből követ­
kezik, hogy a csekélyebb szintkülönbség a lejtő 
létjogosultságát növeli.

*

A vasúti felvételi épületeknél a lejtőket az épület 
és környezete, illetve az aluljárók és a peronok
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között célszerű építeni. A kiépítés módozatai az 
alábbiak:

a) Személyforgalmi célokra 
a1) kizárólag lejtő,
n„) lejtő és lépcső együttesen, 
a3) lépcső melletti poggyászlejtő.

b) Poggyászforgalmi célokra szolgáló lejtő.

Ad a) A személyforgalmi célokra szolgáló lejtők 
esetében a mértékadó 10%-os (9°) emelkedési maxi­
mum határozza meg a kialakítás körülményeit. 
A 10% jelenleg országos (ÁBEO) előírás, amely 
azonban túlzottan szigorúnak tűnik. Ha a kétség­
telenül kevésbé forgalmas, de időjárási viszontag­
ságoktól védtelen gyalogjárdák esetenként 20%- 
nál is meredekebbek lehetnek, indokolt volna 
a mértékadó emelkedőt 12—15%-ban megállapí­
tani, hiszen pl. a peronokba épített lejtőt jórészt 
— perontető esetében teljesen — fedetten, védet­
ten építik. A mértékadó százalék felemelésével 
a lejtők kritikusan hosszú kifuttatását lehetne 
csökkenteni.

Ad a1) A személyforgalmi lejtő kialakítása el­
sősorban a magasságkülönbség függvénye.

A nálunk átlagnak tekinthető szintkülönbség 
a 2,50 m-es belső magasságból, az aluljáró és 
a pálya szerkezeti magasságából, valamint a 0,30 
m-es emelt peronszintből tevődik össze. Ez a szint- 
különbség 4,05 m. Fontolóra kellene venni — kül­
földi példák nyomán — a belső magasság csökken­
tését: a javasolt elégséges belső magasság, illetve 
szabadon hagyott keresztmetszet 2,20 m. Miután 
a többi méreteket lényegében változtatni nem 
lehet, a teljes magasság 3,75 m-re csökkenne (2. 
táblázat).

2. táblázat

M agasság  (m ) L e jtő h o ssz  (m)
belső te lje s 10% 12% 15%

2,50 4,05 40,50 34,00 27,00

2,20 3,75 37,50 31,30 25,00

A táblázat a szükséges lejtőhosszakat a belső 
magasság és a mértékadó emelkedő változásainak 
függvényében mutatja. A táblázat azt bizonyítja, 
hogy a kifuttatási hosszcsökkentések — 10— 
15 m — rendkívül jelentősek. Ha a lejtőt nemcsak 
a peronokra, hanem az előtéri járdaszintre is ki­
vezetjük, akkor a szükséges hosszak általában 
csökkenthetők, mert a szerkezeti magasság ezeken 
a helyeken kisebb. Az értékeket mégis a táblázattal 
azonosítjuk, annál is inkább, mert a helyi körül­
mények minden esetben meghatározó jellegűek és 
lényegesen eltérhetnek.

A kifuttatási hosszal — a területveszteség csök­
kentése érdekében — legkörültekintőbben az elő- 
csarnoki bevezetésnél kell takarékoskodni. Kb. 
0,30 m-es szerkezeti veszteség esetén 2,80 m, illetve
2,50 m-re csökken a szintkülönbség.

Az előcsarnok esetében tehát a szükséges mérete­
ket a 3. táblázat mutatja be.

3. táblázat

M agasság  (m) Lejj tőhossz  (m)
belső te lje s 10% 12% 15%

2,50 2,80 28,00 23,30 18,60

2,20 2,50 25,00 20,90 16,60

Átlagos lépcsőnél a hossz kb. 10 m, a felületi 
veszteség kb. 30 m2. Megemelt lejtési százalékok 
esetén a hossz kb. 20 m, a minimális területveszte­
ség kb. 50 m2.

Mindebből az következik, hogy előcsarnokból 
aluljáróba vezető lejtőket csak olyan nagy pálya­
udvarokon lehet építeni, ahol az előcsarnok szük­
séges mérete a kifuttatási hosszakat és terület­
veszteséget (kb. 10—15 %-a az összterületnek) el­
bírja. A legkedvezőbb egyenes levezetéshez — 20 
m-es hossz esetén is — legalább 50 m hosszú, 
vagyis 800—1000 m2 nagyságrendű előcsarnok 
a léptékarányos. Kétkarú lejtő építésénél kb. 
400—500 m2-es előcsarnok is megfelelő lehet, mert 
az így adódó 2X 10 m-es kifuttatási hossz már alig 
különbözik a lépcső méreteitől. Az összehasonlítás 
így is 10%-nál nagyobb emelkedéssel számolt. Ki­
sebb alapterületű előcsarnok igény esetén még ak­
kor is csak lépcső vehető számításba, ha a többi 
járatnál lejtőket építenek.

A lejtőket változó emelkedési százalékkal is ki­
képezhetik. Előfordulhat, hogy az aluljárót is lej­
tésben építik, amelyhez más hajlásszögű részek 
csatlakoznak.

Magasságkülönbségek leküzdésére kisebb dara­
bon átmeneti összekötő lejtőket iktathatnak be. 
ilyen helyen 2—3 lépcsőt nem szabad beépíteni, 
mert tömegforgalomnál balesetveszélyes.

A lejtők szélességénél a lépcsők utasnyomok figye­
lembevételével kialakított méreteiből kell kiindul­
ni. (MTI 4779. sz. előadás: Vasúti utasterek mű­
szaki-gazdasági vizsgálata.) A megadott 2,30 m,
2,80 és 3,50 m széles lépcsőkarokat (3—4—5 utas­
nyom) a lejtők nagyobb átbocsátóképessége ered­
ményeként csökkenteni lehet.

Ad a2) Lejtő és lépcső együttes építésekor a ren­
delkezésre álló karszélességet megosztják. A meg­
osztásnál a nagyobb rész a lépcsőkart illeti. Ez eset­
ben az utas megválaszthatja közlekedésének mód­
ját, s ilyenkor a tervezőnek a természetes szét- 
választódásra kell számítani: a lépcsőn a csomag 
nélküli — elősorban hivatásforgalmi — utasok fog­
nak közlekedni, a lejtőt pedig a poggyásszal uta­
zók veszik igénybe.

A két szerkezet együttes építése az eltérő kifutta­
tási hosszak miatt elválasztó mellvédfal létesítését 
teszi szükségessé. Az esztétikusán megoldott elvá­
lasztás meglehetősen nehéz, amelyet a mellvéd s 
korlát összehangolt tervezésével lehet áthidalni.

Ad a3) Lépcső mellett épített poggyászlejtő ese­
tében a lejtő esése a lépcsőkar szöghajlásával azo­
nos. A lejtőt a lépcsőkar közepén, egyik vagy 
mindkét oldalán is elhelyezhetik. Ekkor a lépcsőn 
közlekedő utas a lejtő mellett halad, mert a pogy-
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gyászkulit így használhatja zavartalanul. A pogy- 
gyászkuli közlekedtetéséhez 0,60 m lejtősáv széles­
ség szükséges. Ez, az elrendezés nehézkessége 
miatt, kényszerűnek tekinthető, sőt kisebb mérték­
ben balesetveszélyes is.

A db)  A kifejezetten poggyászforgalmi célokra 
szolgáló lejtők kiképzését a rendkívül nagy — 60—- 
80 m körüli — kifuttatási hosszak szinte lehetet­
lenné teszik. A megvalósítás a peronokra való fel­
járatoknál különös nehézséget jelent.

Em iatt a mértékadó emelkedőt legalább 10%-ra 
kellene felemelni, esetleg a gyalogosok részére 
meghatározott mértékkel azonosítani. Bevezetésük 
lehetővé tenné a műszakilag kedvező adottságú 
és gazdaságos lejtők tervezését, építését.

A mértékadó lejtviszonyok természetesen a hasz­
nálatos targoncák műszaki adataival függenek 
össze. Miután a targoncák zárt térben is közleked­
nek, csak villamos üzeműek lehetnek. A terhelt 
villamos targoncák általában 7—12%-os, az üresek 
12—16%-os emelkedőn képesek — de csak korlá­
tozott hosszon — közlekedni. Ezt az elfogadható 
emelkedési teljesítményt, hosszabb időtartamra, 
tehát nagyobb távolságra — szerkezeti adottságok 
miatt — úgy lehetne növelni, ha a targonca sebes­
ségét más áttételezéssel csökkentenék. Az adott 
műszaki megoldásokat a kifuttatási lehetőségekkel 
összhangba kellene hozni.

Végül meg kell birkózni azzal az ellenszenvvel, 
amely a csúszásveszélyesség miatt a lejtőket baleseti

okokra való hivatkozással vetik el. A lejtők tulaj­
donságainak felsorolásánál már utaltunk arra, 
hogy — megítélésünk szerint — baleseti veszélyes­
ségük kisebb a lépcsőkénél. A hó és jég a lépcsők 
homorú szögletében rakódik le és elcsúszás esetén 
a baleseti veszély a lépcsők élei miatt még súlyo­
sabb következményekkel is járhat.

A lejtők balesetveszélyességének csökkentésére két 
műszaki megoldás is kínálkozik:

1. a lejtő felületének durva, érdes kiképzése. 
Erre számos — a tanulmányban részletesen 
nem ismertetett — műszaki megoldás lehetséges;

2. az érdes kiképzés mellett kisebb, néhány 
cm-es belépcsőzés, amely megcsúszásnál bizonyos 
természetes kapaszkodásra nyújt lehetőséget.

Mindezeken kívül a lépcsőknél szokásos mell­
védek és korlátok, illetve kapaszkodók beépítése 
tovább növeli a közlekedés biztonságát.

A felvetett téma összefoglalásaként — megítélé­
sem szerint — elsősorban a túlzottan szigorúnak 
tűnő előírások külföldi összevetésével, átértékelésé­
vel és szükségszerű módosításával kellene foglal­
kozni, amelyet az igények és célszerűség alaposabb 
vizsgálata és kísérleti építések követhetnének. 
A külföldi útmutatások és építési példák minden 
esetre arra intenek, hogy a lejtő a korszerű köve­
telményeknek megfelelő közlekedési lehetőség, 
amellyel számos előnye miatt célszerű volna be­
hatóan foglalkozni.

Egyesületi h írek

Megtartott központi előadások és egyéb rendezvények 
1972. November 1.

A Postai és Távközlési Tagozat Távközlési Szak­
osztálya rendezésében előadás: Közönség- és pro­
pagandaszolgálat a Budapesti Távbeszélő Igazgató­
ság területén.
Előadó: Horváth Ferenc (Bp. Távb. lg.)

November 2.
A Kötélpálya Állandó Bizottság rendezésében 
vitadélután:
Tervezési szabvány szerkezetes része.
Vitavezető: Dr. Sasvári Andor (UVATERV) 

November 8—9.
A Közlekedéstudományi Egyesület Kibernetikai 
Állandó Bizottsága és a Magyar Tudományos Aka­
démia Közlekedéskibernetikai Bizottsága közös 
rendezésében konferencia 
„Kibernetika az autóközlekedésben” címmel. 

November 8.
Megnyitó: Dr. Csanádi György akadémikus, közle­
kedés- és postaügyi miniszter 
Bevezető előadás: Dr. Tápay Tamás, a Volán 
Elektronika igazgatója
Számítástechnikai eljárások a közúti közlekedés­
ben.
Páros beszéd: Béres Ilona—Darvas Iván 
Korunk notesza a számítógép.
Ismeretterjesztő film.
Elektronikus adatfeldolgozási rendszer az NDK 
autóközlekedésében: Dipl. oec. Willi Drews, Közi. 
Minisztérium, Berlin

Sperry Rand, az UNIVAC Service AG. Wien szak­
értőjének előadása.

November 9.
A Volán Tröszt elektronika számítógépei:
Szabó Géza elektromérnök, a Volán Tröszt 
Elektronika termelési főosztályvezető-helyettese 
Korreferátumok:
Varga Sándor közgazda, a Volán 14. sz. V. igh., 
Székesfehérvár
Tarjáni Róbert, a Szöv. Száll. Váll. osztályvezetője 
Dr. Ágéi Vilmos, a Tejipari Száll. Szóig, és Készle­
tező V. igazgatója.
A Volán Tröszt és a Volán Vállalatok számítás- 
technika alkalmazásához kötött célkitűzései: 
Galántai József, a Volán Tröszt vezérig, helyettese 
Bemutató a Volán Tröszt Elektronika Bp. XI., 
Karolina út 65. sz. alatti székházában. 
Hozzászólások.
Zárszó.

November 9.
A Postai és Távközlési Tagozat Távközlési Szak­
osztálya rendezésében ankét: Távközlési rendszerek 
földelési és érintésvédelmi kérdései.
Vitavezető: Bán Ferenc (PVIG)

November 10.
A Vasútgépészeti Szakosztály rendezésében elő­
adás: A vasúti üzemben alkalmazott tuskós fék 
erő- és energiatranszformációs kérdései.
Előadó: Dr. Heller György (KPM Vasúti Fóo.)

( Folytatás a 37. oldalon)
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A B U D A P E S T I  M Ű S Z A K I  E G Y E T E M  V A S Ú T É P Í T É S I  T A N S Z É K É N E K  K Ö Z L E M É N Y E I

A szorító lem ezes sín leerősítés vizsgálata a sín leszorító  e rő  szem pontjából
Dr.  H O R V Á T H  A T T I L A

1. BEVEZETÉS

Magyarországon és számos külföldi országban 
a különböző vasutak mind hagyományos, mind 
hézagnélküli vágányaikban kiterjedten használják 
a szétválasztott szorítólemezes (nálunk Geo-nak, 
a németeknél K-nak nevezett) sínleerősítést.

Annak ellenére, hogy közel ötven éve használ­
ják ezt a sínleerősítést, fektetése, illetve fenntar­
tása ma sem mentes a problémáktól. Az utóbbi 
években ugyanis az üzemi tapasztalatok szerint 
gyakorivá vált a csavarorsók megnyúlása és 
a csavarfejek deformálódása. E jelenségek kap­
csán a Magyar Államvasutak megbízásából a Buda­
pesti Műszaki Egyetem Vasútépítési Tanszéke vizs­
gálatokat végzett* annak tisztázására, hogy a sín­
leerősítés megfelelő hosszirányú eltolási ellenállás­
nak és elforgásellenállásnak biztosításához mekko­
ra sínleszorító erő szükséges, figyelembe véve a szo­
rítócsavar, az alátétlemez és a csavarbiztosító 
gyűrű teherbírását [3, 14].

2. A SÍNLESZORÍTÓ ERŐ HATÁSA 
AZ ELTOLÁS-ELLENÁLLÁSRA

2.1. A sínleerősítés eltolás-ellenállásának 
szerepe

Közismert, hogy a sínek hosszirányú mozdulat­
lansága a vasúti pályák biztonságos fekvése szem­
pontjából jelentős tényező és értékét nem kis mér­
tékben befolyásolja a sínleerősítés szorító hatása. 
Jó szorítóhatású sínleerősítés esetén a sín nem tud 
elcsúszni az alátétlemez felett, a sínnel a keresztalj 
is kényszerűen továbbmozog, s így a hosszirányú

* A  k u ta tó m u n k á b a n  D r. K erká p o ly  E ndre  tan szék - 
v eze tő  egye tem i d o cen s, D r. M eg yer i J e n ő  egyetem i d o ­
cens, D r. S za tm á r i I s tv á n  e g y e te m i a d ju n tu s , D om sa  
Iza b e lla  egyetem i ta n á rse g é d , s e ta n u lm á n y  szerző je  
v e t t  ré sz t.
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ellenállás tulajdonképpen az ágyazatellenállással 
válik egyenlővé.

Ha a sínleerősítés szorítóhatása nem megfelelő 
és a sínszálak elcsúszhatnak, akkor az ellenálló 
hatás csak az így fellépő súrlódás lesz. Ez pedig 
kevés lehet a forgalombiztonsághoz, — gondoljunk 
csak a hézagnélküli pályák téli hidegtöréseire.

A sínleerősítés hosszirányú ellenállása a hagyo­
mányos (hevederes) pályák esetében is fontos, 
mert ha ez csekély, akkor a sínvándorlás és a dila­
táció hatásaként záródhatnak a hézagok, s így 
nyáron vágánykivetődés következhet be [10, 12, 
25, 29].

Tanulmányunk e fejezetében arra keresünk vá­
laszt, hogy a megfelelő hosszirányú súrlódási ellen­
állás eléréséhez — különböző közbetétek esetén — 
mekkora erővel kell meghúzni a szorítócsavaro­
kat.

2.2. A szorítólemezes sínleerősítés modellje 
az eltolás-ellenállás vizsgálatánál

A sínre ható, illetve a sínben keletkező hosszirá­
nyú erőket — amennyiben a sínleerősítés az erőket 
továbbítani tudja — az ágyazati ellenállás veszi fel. 
Nyilvánvaló, hogy az ágyazati ellenállás értéke sok 
tényező függvénye, mely adott pálya esetén is vál­
tozik az időjárás hatására. Vizsgálódásunk szem­
pontjából (a biztonság javára tett közelítésként) 
elegendő azonban, ha a maximális ágyazati ellen­
állást vesszük alapul, s ebből számoljuk ki a sín­
leerősítéstől megkívánt minimális eltolás-ellenál­
lási értéket.

Jelöljük az 1. ábra alapján az egy aljra jutó 
maximális hosszirányú ágyazati ellenállást Ea-val 
s az egy sínleerősítéstől megkívánt minimális 
hosszirányú eltolási ellenállást Es-sel. A teljes 
ágyazati ellenállás kihasználásának feltétele:

Ea ^  2 E,
Az egy aljra vonatkoztatott maximális hossz­

irányú ágyazati ellenállás értéke (összefagyott 
ágyazat esetén) 1,5 Mp [7, 12, 21, 29]. így tehát 
egy sínleerősítésnek minimum 750 kp hosszirányú 
erőt kell ellensúlyoznia.

A Geo-sínleerősítésnél a síntalpat felülről két 
leszorítólemez szorítja hozzá az alátétlemezhez. 
Oldalt a síntalp széle és a borda között — miután 
a síntalp szélessége és a bordák távolsága a henger- 
lési tűrések miatt adott határok között mozog — 
bizonyos változó nagyságú a hézag. így a hossz­
irányú erőnek a sínről az aljra való átvitele csupán 
a síntalp alsó felülete és az alátétlemez (vagy eset­
leg valamilyen közbetét) felülete, illetve a leszorító­
lemezek és a síntalp felső része között fellépő súrló­
dással történik. Tehát a sín megcsúszását akadá­
lyozó ellenállás az érintkező felületeken fellépő 
súrlódási tényezőktől és a szorítólemezeket leszo­
rító erőktől függ.1. ábra
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Összefüggés a Es sineltolésí ellenállás és a V szoritóerő, iletve a
u eltolás Között, a tapadás figyelembevételével ( — ) és annak 

figyelembevétele nélkül ( ----- )

2. ábra

A sínleerősítés sínvándorlással szembeni ellen­
állását szemléletesen meghatározhatjuk, ha a súrló­
dást csak mint csúszósúrlódást vesszük figyelembe, 
és a súrlódási ellenállást konstansnak tételezzük 
fel (2. ábra).

A sínleerősítés eltolási ellenállása, a 3. ábra jelö­
léseit felhasználva:

V V
Es= Y  f i + y <Pl+ V<f>2= F ^ 1+ ^

ahol Es a sínleerősítés eltolási ellenállása [kp],
V egy szorítócsavar leszorító ereje [kp], 
cp1 csúszósúrlódási tényező a szorítólemez és 

a síntalp között,
q>2 csúszósúrlódási tényező az alátétlemez, 

illetve közbetét és a síntalp között.
A tényleges súrlódási folyamatot jobban leírhat­

juk, s így a valóságot is jobban megközelítjük, ha 
abból indulunk ki, hogy a kisalakváltozások tarto­
mányában mind a síntalp és az azt alátámasztó 
elem (alátétlemez vagy közbetét) között, mind 
a síntalp és a leszorító elemek között tapadás áll 
fenn és a rendszer rugalmasan viselkedik [4, 7, 
10, 24].

Ha a sínt hosszirányban P  erővel и értékkel el­
toljuk, akkor a sín és az alátét között minden d f 
felületelem vu ellenállást fejt ki az eltolás ellen, 
a szorítóelem és a síntalp között ku ellenállás jön 
létre. Az egyensúlyt kifejező egyenlet:

P = vbhu+ ku— (vbh+ k)u = (vF+ k)u = vxu,
ahol P  a tolóerő [kp],

и a hosszirányú elmozdulás értéke [cm], 
b az alátámasztás szélessége [cm], 
h az alátámasztás hosszúsága [cm],
F  a felfekvési felület [cm2], 
v a felületi tapadási tényező [kp/cm2],
Я az élmenti tapadási tényező [kp/cm], 
v1 a tapadási tartományban fellépő hosszirá­

nyú eltolási modulus [kp/cm].

A tapadási tartományban az eltolással szembeni 
ellenállás tehát arányos az eltolással, független 
a szorítóerőtől és csupán az adott sínleerősítésre 
jellemző vx állandótól függ:

E, = v{a.

3. ábra

Amennyiben a tapadás megszűnik és bekövet­
kezik a csúszás, az ellenálló erő az előzőekben kö­
zölt mozgási súrlódóerő lesz:

Es =  V(cpi+ <pz),

s ez esetben az eltolási ellenállás lineárisan függ 
a leszorítóerőtől és a csúszósúrlódási tényezőktől. 
A sínleerősítés hosszirányú eltolási ellenállása és 
a szorítóerő, valamint a fenti ellenállás és az el­
mozdulás közti összefüggés a 2. ábrán látható.

Arra a kérdésre tehát, hogy mekkora erőt kell 
kifejteniük a szorítólemezes sínleerősítés szorító­
csavarjainak ahhoz, hogy a sín hosszirányban csak 
az aljjal együtt mozdulhasson el, csak úgy adhat­
juk meg a választ, ha alkalmas módon meghatároz­
zuk a súrlódási tényezőket.

Tudjuk ugyanis, hogy egy sínleerősítésnek mini­
málisan 750 kp hosszirányú tolóerőt kell továbbíta­
nia az aljra, s ha a tapadási tartományban fellépő 
súrlódást elhanyagoljuk — ez a biztonság javára 
tett közelítést eredményez —, akkor az

Fg —— V{cpi+ cpz) =  lb0

összefüggésből V erő (рл és <p2 ismeretében meghatá­
rozható.

A súrlódási tényezők meghatározása többféle 
módon végezhető el, p l.:

— próbatesteken való laboratóriumi meghatáro­
zással;

— az eredeti szerkezeti elrendezés segítségével 
úgy, hogy a súrlódóerőt és a nyomást közvetlenül 
a súrlódó elemeken határozzuk meg.

Az előbbi módszer gyakran nem ad helyes ered­
ményt, mert azon a durva feltevésen alapul, hogy 
a súrlódási tényezőt csak az érintkezésben levő 
anyagok minősége befolyásolja. Éppen ezért la­
boratóriumi kísérleteinknél egy összeszerelt szorító­
lemezes sínleerősítést használtunk — különböző 
közbetétek felhasználásával — és ezen mértük 
a szorítóerő és a tolóerő, valamint az elmozdulás 
összefüggéseit. Ily módon nagyjából biztosítottuk 
a súrlódópár valóságos fajlagos nyomását, a látszó­
lagos súrlódási terület és a valóságos súrlódási 
terület eredeti arányát, a valóságos súrlódópár 
környezetének anyagát [17].
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2.3 A szorítólemezes sínleerősítés 
eltolás-ellenállásának laboratóriumi 

meghatározása

2.31. A kísérleti módszer és berendezés ismertetése
Az alkalmazott eszközök a 4. és 5. ábrákon mérés 

közben láthatók. A 4. ábra mutatja a terhelőberen­
dezést, amelyet 2 db [ 180 szelvényből hegesztéssel 
és gyalulással állítottunk elő, s ehhez rögzítettük 
a Geo-alátétlemezt. A szükséges tolóerőt Geo-kulcs 
segítségével egy finommenetű csavar forgatásával 
dinamomóter közvetítésével adtuk át a sínnek. 
A dinamométer 2 görgőn támaszkodott az [ acél­
hoz hegesztett bakra. E képen láthatók az erő, 
illetve az alakváltozás mérését szolgáló műszerek 
is. A tolóerő mérésére a már említett és nyomógé­
pen hitelesített dinamométereket használtuk. A di- 
namométerként használt keret száraiban a terhelő­
erő hatására keletkező nyúlásokat megfelelő kap­
csolásban elhelyezett nyúlásmérő ellenállásokkal 
(a két-két bélyeg egymástól 90°-kal elforgatva) 
mértük.

A tolóerő nagyságával arányos elektromos jel 
a Hottinger típusú KWST-5 mérőerősítő közvetíté­
sével jutott el az EFKI típusú koordinátaíró készü­
lékhez (y tengely).

Az erő hatására a sín és a Geo-lemez között létre­
jött elmozdulást két db Hottinger típusú W50 
induktív útfelvevő érzékelte, és alakította át 
elektromos jellé. S. ábra

1. táblázat
A sínleerősítés hosszirányú ellenállásának (E s) értékei 150 mm széles (a) és 110 mm széles (b) GEO-alátétlemez esetén

V  =  3,45 M p 
szo rító e rő  e se tén

V  =  4,60 Mp 
szo rító e rő  ese tén

V  =  5,75 Mp 
szo rító e rő  e se tén

A k ö z b e té t an y ag a  
a  sín  ta lp a  a la t t

Ea
h o ssz irán y ú

ellenállás
(Mp)

4>\ + 4>г

E s
h o ssz irán y ú

e llen á llá s
(M p)

<Pi + <Pz

Eg'
h o ssz irán y ú

ellená llás
(Mp)

<P iH- (p2

a b a b a b a b a b a b

N in c s ............................................................ 3,48 2,59 1,01 0,75 4,50 3,31 0,98 0,72 5,61 4,06 0,97 0,71

M Á V  1. sz. n y á rfa lem ez , ú j ............... 3,67 3,43 1,06 1,00 5,00 4,73 1,11 1,03 5,74 5,74 1,00 1,00

M Á V  2. sz. n y á rfa lem ez , ú j ............... 3,34 3,57 0,97 1,03 5,15 4,61 1,14 1,00 5,75 5,29 1,00 0,92

M Á V  3. sz. n y á rfa lem ez , ú j ............... 3,65 3,37 1,06 0,98 4,70 4,66 1,04 1,01 5,84 5,25 1,01 0,91

D B  n y árfa lem ez , ú j ............................... 3,50 3,32 1,01 0,96 4,83 4,45 1,07 0,97 6,01 5,00 1,04 0,87

F A V  po lie tilén  lem ez, új ................... 2,61 3,64 0,76 1,05 3,82 5,10 0,85 1,11 5,02 5,37 0,87 0 ,94

M Á V  p o lie tü én  lem ez, h a sz n á lt . . . . 3,51 3,10 1,01 0,90 4,80 4,08 1,07 0,89 5,60 5,06 0,98 0,88

F A V  sim a gum ilem ez, ú j ................... 2,56 2,38 0,75 0,69 3,20 3,56 0,71 0,77 3,56 3,66 0,62 0,64

M ÁV h o sszb o rd ás  gum ilem ez, h a s z ­
n á l t  .......................................................... 4,35 4,00 1,26 1,16 4,94 5,02 1,10 1,09 5,45 5,38 0,95 0 ,94

M ÁV k e re sz tb o rd á s  gum ilem ez, 
h a s z n á l t ................................................ 4,36 3,90 1,26, 1,13 4,83 5,00 1,07

Щ
1,09 5,01 5,70 0,87 0 ,99

ÖSD gum ilem ez, ú j ............................... 3,00 3,86 0,87 1,12 4,75 4,27 1,05 0,93 5,35 5,26 0,93 0,92

M egjegyzés: 1. sz. MÁV n y á rfa lem ez  k ikész íté se : p réselés te líté s  e lő tt ,  te líté s  n y o m ás nélkü l.
2. sz. MÁV n y á rfa lem ez  k ik ész íté se : p réselés te líté s  e lő tt ,  te líté s  nyom ássa l.
0. sz. MÁV n y á rfa lem ez  k ikész íté se : préselés te l íté s  u tá n ,  te líté s  n yom ássa l.
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A sín esetleges oldalirányú mozgása hatásának 
kiküszöbölése végett ugyanis két db elmozdulás­
mérőt alkalmaztunk, és a két mért elmozdulást 
a Hottinger típusú SI/2 összegző készülékkel átla- 
goltattuk. Az átlagoló készülékből az elektromos 
jel a mérőerősítőn keresztül eljutott a koordináta­
íróba (x tengely). A mérőerősítők, az összegző be­
rendezés és a koordinátaíró az 5. ábrán látható.

2.32 A kísérletek végrehajtása
A kísérletsorozatban kipróbáltuk a rendelkezé­

sünkre álló valamennyi közbetétet, mind 150 mm 
széles, mind 110 mm széles Geo-alátétlemezzel 
kombinálva. A szorítócsavar 5D M24 csavar volt. 
A szorítócsavarokat 15, 20 és 25 mkp nyomaték­
kai húztuk meg. (A megfelelő leszorítóerőt a 4. 
pontban közölt mérések alapján állapítottuk meg.)

A vizsgálatok során kapott eltolóerő (eltolási el- 
lenállás)-elmozdulás diagramot 10 féle, egymástól 
eltérő minőségű és anyagú közbetét esetére és ter­
mészetesen közbetét nélkül is meghatároztuk.

2.33 A  kísérletek eredménye
A kísérletek során nyert eredményeket szem­

lélteti az 1. táblázat (az értékek arra az esetre vo­
natkoznak, amikor az ellenállás már állandóvá 
vált). A táblázatban feltüntettük a különböző 
közbetétek és feszítőerők esetén adódó eltolási el­
lenállásokat, valamint —- csak tájékozódás céljá­
ból — az E s = V(<pi+ fpz) összefüggésből számított 
y 1+ <p2 súrlódási tényezőket.

A hosszirányú súrlódási ellenállás mérési diagram­
jaiból bemutatunk két jellegzetes ábrát.

A 6. ábra a 150 mm széles geo-lemezre közbetét 
nélkül 3,45 Mp és 4,60 Mp erővel leszorított sín 
tolóerő-elmozdulás digaramját ábrázolja. A dia­
gramon az ordináta a tolóerőt, illetve az azzal azo­
nos E s eltolással szembeni ellenállást, az abszcissza 
az и elmozdulást jelenti.

A 7. ábrán a 110 mm széles alátétlemezre MÁV 
pályából kiépített, használt, keresztbordás gumi­
lemez közbeiktatásával 3,45 Mp, 4,60 Mp és 5,75 
Mp erőkkel leszorított sín erő-ut diagramját ábrá­
zoltuk [1, 2, 3, 8, 13, 14].

2.4 A szorítólemezes sínleerősítés megfelelő 
hosszirányú eltolás-ellenállásához szükséges 

sínleszorító erő meghatározása
Az előző pontban közölt eredmények alapján 

állítottuk össze a 2. táblázatot. Ebben a táblázatban 
5 csoportba soroltuk a főbb eseteket (küzbetét 
nélkül, nyárfalemez köz betéttel, bordás gumilemez­
zel, sima gumilemezzel, műanyaglemezzel). A szük­
séges, egy csavarra vonatkozó minimális szorítóerő 
értékeket, amelyeket a mérési eredmények átlaga­
ként kaptunk, mind a 150 mm széles Geo-lemezre, 
mind a 110 mm széles Geo-lemezre megadtuk. 
Emellett a kísérletek során előforduló leggyengébb 
ellenállást adó értékekből is kiszámítottuk a feszí­
tőerő értékeket.

Felhívjuk a figyelmet arra, hogy az eredmények 
elméleti értékeknek tekintendők, mivel vizsgála­
tainknál a ténylegesen meglevő, éppen ható szorító­
erőt határoztuk meg, ugyanakkor az építésnél és

2. táblázat
Az átlagos hosszirányú ellenállás ( a )  

és az előforduló legkisebb hosszirányú ellenállás (b )  
alapján számított szorítóerő értékek

A k ö z b e té t a n y a g a  
a  sín ta lp a  a la t t

A  k ísé rle tek  a la p já n  
eg y  c sa v a rn á l szükséges 

á tla g o s  szo rító erő  
V  (kp)

150 m m  széles 
G E O  lem ez

110 m m  széles 
G E O  lem ez

a b a b

N incs k ö z b e t é t .......... 760 800 1030 1060

N y á r f a le m e z ............... 720 780 770 860

B o rd ás  gum ilem ez . . 720 860 730 820

S im a gum ilem ez . . . . 1070 1200 1070 1170

M ű a n y a g le m e z ........... 800 980 800 860
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a fenntartásnál előírandó feszítőerőnek a megálla­
pítása csak a lazulás és a dinamikus hatások figye­
lembevételével történhet meg [7, 10].

Összefoglalva a leírtakat, az elméleti megfonto­
lások és a laboratóriumi mérések alapján az aláb­
biakat állapítjuk meg:

1. A sín hosszirányú mozgásának megakadályo­
zásához a MAV-nál jelenleg előírt egy csavarra 
jutó szorítóerő (3500 kp) elegendő, sőt túlzottnak 
mondható.

2. Normális felületű, száraz állapotú síntalp és 
alátétlemez, illetve nyárfalemez köz betét esetén, 
150 mm széles Geo-lemeznél a sín és az alj együttes 
hosszirányú elmozdulásának biztosításához csava­
ronként minimum 1000 kp állandóan meglevő 
szorítóerő szükséges, de 110 mm széles Geo-lemez 
esetén ez az erő minimum 1200 kp kell hogy le­
gyen.

3. Normális felületű és száraz állapotú síntalp 
és gumi vagy műanyag köz betét esetén 110 mm 
vagy 150 mm széles Geo-lemeznél csavaronként 
minimum 1400 kp állandóan meglevő szorítóerő 
szükséges.

3. A SÍNLESZORÍTÓ ERŐ VIZSGÁLATA 
AZ ELFORGÁS-ELLENÁLLÁS 

SZEMPONTJÁBÓL

3.1 A sínleerősítés elforgás-ellenállásának 
jelentősége

A hézagnélküli felépítménynél (de a rosszul fenn­
tartott hevederes illesztésű pályáknál is) a nyári 
időszakban tetemes nyomóerők keletkeznek, ame­
lyek a vágányt mint hosszú, karcsú szerkezetet 
kihajlásra veszik igénybe. Amennyiben a vágány 
ellenállása a kivetődéssel szemben nem elegendő, 
a vágány stabilitása megbomlik és bekövetkezik 
a vágánykivetődés.

A kivetődéssel szembeni biztonságot a két sínszál 
saját merevsége, a sínleerősítések elforgás-ellenál- 
lásaiból adódó keretmerevségi hatás és az ágyazat 
oldalellenállása határozza meg.

A sínleerősítés hatása a vágány keretmerevségére 
a sínleerősítés elforgási ellenállása által hat. A sín 
és az alj normális esetben derékszögű helyzetben 
van, s ha a vágány a vízszintes síkban deformáló­
dik, akkor ez a helyzet megváltozik és a sínek 
a sínleerősítésben valamilyen a szöggel elfordul­

nak. Mennél szorosabb a leerősítés, annál nagyobb 
súrlódási ellenállónyomatékok ébrednek, és ezáltal 
a vágány nagyobb hosszirányú erőket képes bizton­
ságosan elviselni [5, 12, 20, 21, 24, 25].

A továbbiakban elsősorban azt vizsgáljuk, hogy 
különböző közbetétek esetén a szorítócsavarok 
feszítőereje milyen mértékben befolyásolja a sín­
leerősítés elforgás-ellenállását, s így a vágány 
kivetődéssel szembeni biztoságát.

3.2 A vágánykivetődés biztonságát meghatározó 
tényezők

3.21 Kiinduló feltevések
A számítások során a vágánykivetődés jelensé­

gét olyan nyomott rúd kihajlásaként kezeltük, 
ahol a rúd hevederekkel összefogott, két hossz­
irányú elemből áll, s teljes hosszában zúzottkő 
ágyazatban fekszik. A feladat megoldásánál több 
egyszerűsítést tettünk:

— az osztott szelvényű, beágyazott nyomott rúd 
kihajlását csak vízszintes síkban vizsgáltuk;

— a számítások csak egyenes tengelyű rúdra 
vonatkoznak;

— feltételeztük, hogy a kivetődés lezajlása alatt 
a sínszálakban ható nyomóerő nem csökken, sem 
a hossznövekedés, sem az aljak elmozdulása miatt;

— a ki vetődés alakja szinusz félhullám, és fel- 
tételezéseink szerint az egyszer kialakult hullám­
hosszak a kivetődés lezajlása alatt állandóak;

— feltételeztük, hogy az esetleg meglevő kezdeti 
deformáció (kezdő zavarás) alakja a kivetődés során 
létrejövő alaknak felel meg (ez ui. a legveszélyesebb 
eset), s attól csak az amplitúdó nagyságában kü­
lönbözik;

— feltételeztük, hogy a csatlakozó elemekhez 
képest a keresztaljak igen nagy hajlítómerevséggel 
rendelkeznek, s így deformációjuk elhanyagol­
ható [3, 14].

Az eredmény szempontjából a legdöntőbb a sta­
bil vágányfekvés biztosításában szerepet játszó 
három elem (a sínszálak, a sín és alátétlemez kap­
csolata, valamint az ágyazat) szilárdsági és alak- 
változási tulajdonságainak helyes figyelembe vé­
tele. A biztonság javára tett elhanyagolással mind­
három elemet rugalmas-képlékeny jellemzőkkel 
vettük figyelembe. Ennek megfelelően feltételeztük, 
hogy az alakváltozás kezdeti szakaszán a fellépő 
belső erők az alakváltozással arányosan növeksze-

8. á b ra
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nek, majd a további alakváltozás során a belső erők 
állandó értéket mutatnak.

A sínre vonatkozó jelleggörbét és jelöléseket 
a 8a ábrán láthatjuk. A két sínszál egy kereszt- 
metszetében ébredő M sin nyomaték a két sínszál 
együttes E. I. hajlítómerevsége és az y” relatív 
görbület szorzatával egyenlő, míg a keletkező szél- 
sőszálfeszültség a o> folyási határral egyenlő
— a biztonság javára te tt elhanyagolással — a nyo­
maték tovább nem növekszik a relatív görbület 
növekedésével, s így M Sin — = konstans.

A sín és a keresztalj kapcsolatának vizsgálatánál
— számítástechnikai okokból — feltételeztük, hogy 
e kapcsolat a sín hossza mentén egyenletesen meg­
osztó és folytonos. Ezért a valóságban koncentrál­
tan elhelyezkedő kapcsolati erőket az aljkiosztás 
távolságával elosztottuk, s így jutottunk a meg­
osztó kapcsolati erőkhöz. Az alábbi jellemzők (8b 
ábra)  a folytonos kapcsolatra vonatkoznak. Ennek 
megfelelően a vágány egységnyi hosszúságú szaka­
szán m  nyomaték lép fel a kapcsolaton. Ha a sín és 
a keresztalj relatív elfordulásának mértéke oc, ak­
kor a meghatározott értékig m= tier., majd to­
vábbi a elfordulás esetén m  — konstans. Megjegyez­
zük, hogy e paraméterek a sín és a keresztalj nyo­
maték-elfordulás viszonyait jellemzik, s e kapcsolat 
a sín és az alátétlemez, illetve az alátétlemez és az 
alj kapcsolatából áll. Ennek megfelelően a nyoma­
ték-elfordulás jelleggörbét mindkét kapcsolat be­
folyásolja. Számításainkban a továbbiakban — fel­
tételezve, hogy az alátétlemez és a keresztalj kap­
csolatának merevsége lényegesen felülmúlja a sín 
és az alátétlemez kapcsolatának merevségét — az 
egész lekötés jelleggörbéjét a sín és az alátétlemez 
jelleggörbéjével vettük azonosnak. E feltétel jogo­
sultságát — szorosan meghúzott csavarok esetén — 
E. Engel tanulmánya is igazolja [10].

Az ágyazati ellenállás feltételezett jelleggörbéjét 
a 8c ábrán mutatjuk be. A q ágyazati ellenállás az 
у  elmozdulás kezdeti szakaszán azzal arányos, te­
hát q = cy, majd az у meghatározott értékétől kezd­
ve a q érték már nem változik, tehát q = konstans.

3.22 A feladat megoldása
Jó áttekinthetősége és a közelítő számításokkal 

való kombinálhatósága m iatt a feladatot energia­
módszerrel oldottuk meg, azzal a feltevéssel, hogy 
a kivetődés során létrejövő alak egyetlen paramé­
terrel jellemezhető. A számításokat elvégeztük kez­

detben egyenes, és kezdeti görbeséggel rendelkező 
vágány esetére egyaránt [11, 15, 27]. Először a kez­
detben egyenes vágány esetével foglalkozunk.

A tartórendszer egyensúlyának feltétele, hogy 
a terhelő erőrendszer helyzeti energiájának és 
a tartórendszer alakváltozsi energiájának összege:

АП=АЕл+АЕа = 0
legyen, ahol: А П  a potenciális energia változása;

AEh a helyzeti energia változása; 
AEa az alakváltozási energia válto­

zása.
Emellett az egyensúlyi alakhoz tartozó А П  sa­

játossága, hogy a szomszédos alakhoz tartozó 
/IJZ-hez képest szélsőértéket képez. Tehát, ha 
a rendszer alakja 0 \\ a2; . . . an paraméterektől 
függ, akkor az egyensúly feltétele:

(ai, a2; • • • an) = 0 extr!
(Stabil egyensúly esetén a szélsőérték minimum.)

А А П  potenciális energiaváltozás a AEa alak- 
változási energiaváltozásból és a AKh helyzeti 
energiaváltozásból tevődik össze.

A AEa alakváltozási energiaváltozás (a rendszer 
belső munkája) három elem (a sínek, a sínek és a ke­
resztaljak kapcsolatai, valamint az ágyazat) mun­
kájából tevődik össze. A vágány alakja a kivetődés 
után (a 9. ábra jelöléseit felhasználva) legyen:

y = f  8 Ш у Ж ,

akkor:
1. a sínek munkája, amíg a sín anyaga teljes egé­

szében rugalmas:
i

AEa . = -\rE I f  y "2dx, 
sin 2 J °

0
a „képlékeny zónában”, ha a sín teljes hossza men­
tén létrejön az előzőekben definiált Mp nyomaték:

i
AEasia = M F J  y" dx,

0
2. a sínek és keresztaljak kapcsolatának mun­

kája a „rugalmas” zónában, figyelembevéve, hogy 
a : i

/1% а г с в  =  У  ^  /  У ’ 2 ± С ’
0

a „képlékeny” zónában:
i

AEa, —m / y' dx,kapcs J  u
0

3. az ágyazat munkája a „rugalmas” zónában:
i

АЕаш = \ с J  y 2dx’
0

a „képlékeny” zónában:
i

AEaHy = q J  yd x -
о9. á b r a .
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A P  külső terhelő erő helyzeti energiájának vál­
tozását az erőnek a kivetődés alatt megtett útjával 
való szorzataként írhatjuk fel, ahol az út a vizsgált 
hulláin ívhosszának és húrhosszának különbsége.
Az ismert közelítéssel:

i
AEh= - ~ P  f  y'*dx.  

о
Lényegében az előzőekben bemutatott elvek 

alapján vezethetők le az összefüggések a kezdeti 
deformációval rendelkező vágány esetén is. Ez eset­
ben feltételezzük, hogy a vágány

y0= fosinY X
alakú kezdeti görbeséggel rendelkezik, s a kivetődés 
után létrejövő alak:

У = Уо + Лу= (/„ + 4Я sin y  z.

E jelöléseket figyelembevéve, az előzőekhez ha­
sonlóan felírható а, A H  potenciális energiaváltozás, 
miközben az amplitúdó f n értékről f 0 + A f  értékre 
növekszik.

3.23 A z alkalmazóit képletek összefoglalása
A bemutatott számítási eljárást alkalmaztuk 

a három alkotó elem rugalmas és képlékeny visel­
kedéséből fakadó valamennyi reális kombinációra.

A kapott képleteket a 3. táblázatban foglaltuk 
össze. Az eredményeket vizsgálva megállapíthat­
juk (pl. amikor mindhárom elem rugalmasan visel­
kedik), hogy stabil egyensúlyi helyzet kétféle­
képpen lehetséges:

1. egy kitüntetett Pkr kritikus erőnél kisebb P  
erő esetén /= 0  esetében, tehát kivetődés nélkül;

2. P = P kr erő esetén /  bármilyen értéke mellett, 
tehát a kivetődés bekövetkezte után, ahol

n 4 il cP 
Pkr— p — + - ^ r +  P 

értékkel egyenlő.
Külön vizsgálatot igényel, hogy milyen kihajlási 

félhullámhossz mellett adódik a minimális kritikus 
erő. Esetünkben szélsőérték vizsgálattal arra az 
eredményre jutunk, hogy

félhullámhossz mellett kapjuk a legkisebb kri­
tikus erőt.

3.3 A szorítólemezes sínleerősítés 
elí'orgás-ellenállásának laboratóriumi 

meghatározása
Az előzőekben közölt elméleti levezetésekből, 

majd a ténylegesen végrehajtott számításokból, 
—- amelyek eredményét a 3.5. pontban közöl­
jük — világosan kiderül, hogy milyen összefüggés

A stabilitási számítások végképletei
3. táblázat

чЗ
ОÜQ

У  ág án y  j e llem zők

k a p c so la t á g y a z a t

a )  K e z d e tb e n  eg y en es v á g á n y  
n

у  =  f  • s i n --- - XJ l

b)  K e z d e tb e n  ex c e n tr ik u s  v á g á n y  

2/ =  ( / о +  4 Я  sin  у  a:

M  — E l  y " m = у ■ у q = c -у
71 ‘lE I  c l2

P k r  =  - — +  — p  =  -
AJ (  7i‘‘KT cP

/o + 4M l
cP \

~1p + llJ

2 .

3.

4.

M  =  E l  y" m = co n st. Я = с-у
л гЕ 1  cP  1 41

P  kr = ------------ 1------------1----------- m
P  л* f  n* ■

1 Г (  tP E I  cP  Л 41 

P  = Л + 4/ [J /(_ P ~  + ~7P~)+If>1

M  = E I  y " m= fi-у q = const.
tP E I

P k r  — — —----- h fi +
1 4 P  

f  n 3

1
■ q

f o  + A f 4/ I
( T i-EI I 4 t2
{ - P - + T ^

M  =  E l  y " m = const. q = const.
n * E l  1 141 A/2

Pkr =  ——- + -
1 (41 4P  j

j b p MT~n~q)
1 Г n4

K+4f [A f~ P
гЕ 1  41 4P

+ —  m  + ---- — q
n* 7iJ

M  = const. m  =  co n st. q ----- const.
1 ( 4 M  41 4P  \

P k r  =  T  ------- + —  m  + ----- r q\] \ 71 71 7lJ )
i  Г 4 M  41 4P

P  =  —-— —  I-------- 1----- m  -)--------- q
f o + A f  [ л  л 2 я 3
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állapítható meg a vágánykivetődés jellemzői — te­
hát a kivetődést előidéző erő és az alakváltozás — 
valamint a vágány keretmerevségét jellemző у  és 
m  paraméterek között.

Tisztázatlan azonban, hogy a rugalmas-képlé­
keny tulajdonságaival elképzelt kapcsolat para­
méterei — mely kapcsolat viselkedését a fenti két 
két paraméter egyértelműen meghatározza — 
hogyan függnek a szorítócsavarokban működő le­
szorítóerőtől. Ezért a kapcsolat viselkedését, azaz 
a működő M  nyomaték, valamint a sín és az alátét­
lemez között ennek hatására létrejövő a szögelfor­
dulás összefüggését a leszorítóerő függvényében 
kísérleti úton határozzuk meg [3, 14].

3.31 A kísérleti módszer és berendezés ismertetése, 
a kísérletek végrehajtása

Az M  — a összefüggés meghatározására szogáló 
kísérleti berendezés lényegében hasonló volt a 2.31. 
pontban leírthoz.

M (Mpcm)

a.)

u Г Г
П П

M ( Mpcm)

A kísérletsorozatot elvégeztük 150 mm széles és 
110 mm széles Geo-lemezre, a kapcsolatban a jelen­
leg használatos 5D minőségű M24 csavarokkal, jól 
zsírozott állapotban. A csavarokat 15, 20, 25 mkp 
nyomatékkai húzták meg. (A nyomatékoknak meg­
felelő húzóerő értékeivel a 4. pontban foglalko­
zunk.) Megvizsgáltuk a kapcsolatot közbetét nél­
kül, valamint tízféle különböző anyagú és minő­
ségű közbetéttel felszerelve.

3.32 A kísérletek eredményei
Az értékelés módszereként azt a megoldást vá­

lasztottuk, hogy az elvégzett kísérleteket a közbe­
tét anyaga szerint négy csoportra osztottuk (köz­
betét nélküli, gumi-, műanyag- és nyárfalemez), 
figyelmen kívül hagyva az egyes anyagokon belüli 
minőségkülönbségek hatását. Természetesen kü­
lönbséget tettünk a 150 mm széles és a 110 mm szé­
les lemezre szerelt kapcsolatok között.

így az elvégzett kísérleteinket összesen 8 cso­
portba osztottuk. Minden csoportból kiválasztottuk 
azt a három összetartozó kísérletet (15, 20, és 25 
mkp meghúzónyomatékkai megfeszített csavarok­
kal), amely a leggyengébb eredményt adta, és 
ezekkel az eredményekkel dolgoztunk tovább. 
A kísérletek eredményeiből példaként bemutatunk 
két felvételt. A 10. ábrán a 150 mm széles Geo-

13. á b ra
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lemezre közbetét nélkül elhelyezett sín esetében 
felvett nyomaték-elfordulás diagram (a csavar 
25 mkp nyomatékkai volt meghúzva) látható. 
A 11. ábrán 150 mm széles Geo-lemezre használt 
hosszbordás gumi közbetétre helyezett sín (25 mkp 
nyomatékkai megfeszített csavar esetén) elforgás- 
ellenállási diagramja látható.

Az ábrákon láthatók a műszer által rajzolt ere­
deti diagramok. A diagram természetesen tartal­
mazza mindazokat a zavarásokat, amelyek nem 
tartoznak a jelenség lényegéhez. Ezért az eredeti 
diagramba vastagabb vonallal berajzoltuk azt a ki­
egyenlítő görbét, amelyet M —a görbének elfogad­
hatunk. Ez utóbbi görbéhez csatlakoztattuk azután 
azt a két egyenest, amely számítási feltételeinknek 
megfelel (m= цa ill. m = konstans).

Az ábrák alapján világos, hogy e két egyenes fel­
vétele meglehetősen tág határok között lehetséges. 
A helyes megoldás kiválasztásában a következő 
megfontolások segítenek:

— a biztonság javára te tt közelítést jelenti min­
den olyan egyenes-pár, amely sehol sem lépi túl 
a tényleges görbét. Ebből következik, hogy az 
egyenesek metszéspontjának a görbén kell feküd­
nie;

— az elméleti vizsgálatok szerint a rugalmas 
szakasz egyenesének meredeksége független a le- 
szorítóerőtől, így e tényező a három összetartozó 
kísérletnél azonos;

— az elvégzett számítások azt mutatták, hogy  
а Ц és az m = konstans értékének növekedése egy­

aránt növeli a Pt „kritikus” erőt. Figvelembevéve, 
hogy /iL О  Ц2 esetén m1 >> m2 és fordítva, /a1 /> /i2 
esetén m1 /> m2, a két esethez tartozó Pt erő kü­
lönbsége viszonylag kicsi (13. ábra). Ez azt jelenti, 
hogy a fi és m értékét az adott határokon belül sza­
badon választhatjuk meg, törekedve a teherbírás 
szempontjából legkedvezőbb értékpár kiválasztá­
sára.

Megjegyezzük még, hogy az M  — a diagram nor­
mális esetben a 12a ábrához hasonló, tehát kísérlet 
közben kialakul egy szakasz, ahol konstans 
és független az elfordulástól. Ha azonban a kísérlet 
kezdetén a sín már eleve nekitámaszkodik vala­
melyik bordának, akkor ez a közel vízszintes sza­
kasz a diagramban elmarad (12b ábra). Mivel 
a görbének ez a meredeken felfutó szakasza érdek­
telen a vizsgálat szempontjából, ilyen alakú görbék 
esetén is feltételezhetjük az konstans szakasz 
létét.

Miként már tárgyaltuk, a vágányban elhelyezett 
kapcsolatokat folytonosan megoszlónak tételezzük 
fel. A folyamatosan megosztó kapcsolat fi és m = 
= konstans jellemzőit egy kapcsolat jellemzőiből 
úgy számítottuk, hogy ha a nyomaték egy kapcso­
laton M, akkor a megosztó rn nyomaték

2 Mm = —7—, к
ahol к a keresztalj osztásköze, s az alakváltozásból 
következően mindkét sínszál kapcsolatában azonos 
nyomaték lép fel. Számításainkban к =65 cm alj­
távolsággal számoltunk.

Az elforgás-ellenállási kísérletek eredményei 4. táblázat

G EO  lem ez 
szélessége 

[m m ]
M ért je llem ző S zo rítóerő

[kp ]

K ö z b e té t a n y a g a

n in cs  k ö z b e té t gum ilem ez m ű a n y a g ­
lem ez n y á rfa le m e z

150

fi [M pcm /cm ] _ 890 420 560 680

m  [M pcm /cm ]

920 0,04 0,08 0,06 0,11

1150 0,06 0,10 0,08 0 ,14

2300 0,17 0,19 0,17 0,28

3450 0,29 0,30 0,26 0,42

4600 0,43 0,50 0,39 0,57

5750 0,57 0,77 0,69 1,33

110

fi [M pcm /cm ] _ 820 370 550 560

m  [M pcm /cm ]

920 0,03 0,03 0,03 0 ,04

1150 0,04 0,04 0,04 0,06

2300 0,12 0,08 0,10 0,16

3450 0,22 0,16 0,19 0,28

4600 0,38 0,34 0,38 0,45

5750 0,54 0,53 0,62 0,82
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A fenti elvek alapján kísérleteinket értékelve 
eredményül a 4. táblázatban közölt adatokat kap­
tuk. Megjegyezzük, hogy a táblázatban közölt 
adatokat — mint az anyagféleségeken belüli leg­
gyengébb eredményeket — az alábbi köz betét faj­
táknál kaptuk:

— gumi (MÁV hosszbordás gumilemez, használt)
— műanyag (FAV polietilén lemez, új);
— nyárfa (MÁV 1. sz. nyárfalemez, új).
A táblázat adataihoz néhány megállapítást kí­

vánunk fűzni:
— a 150 mm széles Geo-lemezek minden esetben 

jobb eredményt adtak, mint a 110 mm széles Geo- 
iemezek;

— feltűnő, hogy — legalábbis a mi általunk vizs­
gált leszorítóerő tartományban — az m= konstans 
nyomaték értéke a leszorítóerő függvényében erő­
teljesen, a lineáris összefüggésnél nagyobb mérték­
ben növekszik;

— a zérus szorítóerőhöz, valamint a 920 kp, 
1150 kp és 2300 kp szorítóerőhöz tartozó у  és m 
értékeket részben extrapolálással, részben korábbi 
kísérletek alapján határoztuk meg [1].

3.4 A kivetődésbiztonság számításához szükséges 
egyéb adatok

A két sínszál hajlítómerevségének összege:
E l— 2.2Д.103• 286= 1,2-10® Mpcin2 [3].

Az ágyazati jellemzők meghatározásánál a Vas­
úti Tudományos Kutató Intézet kísérleti adatait vet­
tük alapul [22]. Megvizsgáltuk egy átlagos álla­
potú ágyazat hatását a kivetődésre, majd megvizs­
gáltuk egy igen jó állapotban levő ágyazat esetét. 
Áz átlagos állapotú pálya adatai a hivatkozott ta ­
nulmány 8. ábrája alapján:

c = 0,040 Mp/cm2 
q = 0,004 Mp/cm2.

A jó állapotú pálya adatai ugyanezen tanul­
mány 4. ábrája alapján:

c = 0,04 Mp/cm2 
^=0,008 Mp/cm2.

A kivetődés ,,l” félhullámhosszát /=  200 cm, 
illetve 400 cm értékben vettük fel. A vágány 
kezdeti /„ görbeségét annak a feltevésnek alapján 
állapítottuk meg, hogy a feltételezésszerűen szinusz 
félhullám alakú kezdeti görbeség /„ amplitúdója 
legalább akkora lehet, amekkora egy R = 200 m 
minimális ívsugár esetén az l hosszúságú szakasz 
legnagyobb görbületének helyén számítható.
Ugyanis:

y= f08Ín-j-X 

1 ( яЛ2, . Л
R = ~ y = { T ) fo S m T x’

ebbői: /o = -^ ß -

Feltételezhető, hogy R=  200 m sugarú fekvéshi­
bánál kisebb sugarú hiba a megfelelően fenntartott

egyenes pályán nem fordul elő. így számításaink­
ban Z=200 cm behajlási hullámhossz esetén f 0= 
0,2 cm kezdeti görbeséget vettünk alapul. Tekintet­
tel arra, hogy általános esetben nem lehet egyértel­
mű módon meghatározni a legkisebb kritikus erőt 
eredményező kihajlási hullámhosszat, szükséges 
volt f 0= 0,2 cm kezdeti zavarással és / = 400 cm ki­
hajlási hullámhosszal is megismételni a számítást, 
hogy ily módon a legkisebb kritikus erő meghatá­
rozható legyen. Megjegyezzük, hogy az előzőekben 
már érintett okok miatt (a terhelőerő kivetődés 
közbeni csökkenésének elhanyagolása), a fentiek­
nél nagyobb kezdeti zavarás esetén a számítás erő­
sen alábecsüli a vágány kivetődéssel szembeni biz­
tonságát.

3.5 A sínleszorító erő hatása a sínleerősítés 
elforgás-ellenállására, illetve a vágány 

kivetődésbiztonságára
Az ismertetett kiinduló adatokkal és a 3.23. 

pontban összefoglalt elméleti képletekkel számolva, 
eredményül P-f görbéket kaptunk, amelyek közül 
példaként egyet bemutatunk a 14. ábrán. Számítá­
sunk módszere az volt, hogy a vágány keretmerev­
ségét jellemző у  és m paraméterek meghatározott 
értékeihez határoztuk meg a P kr erő értékét.

A felvett értékek a következők voltak:

/i=100; 200; 400; 800 cm

m = 0,0; 0,2; 0,4; 0,6; 0,8; 1,0 MPcm .
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5. táblázat
A P kr kritikus erő, valamint az elforgás-ellenállási jellemzők, az ágyazati ellenállás, 

a kiliajlási hullámhossz és a kezdő excentrieitás összefüggései

K özepes á g y a z a t
c =  0,04 M p /cm 2; q =  0,004 M p /cm

Ig en  jó  ág y a z a t
c =  0,40 M p /c m 2; 3  =  0,008 M p /cm

m /« [M p cm /cm ] 100 200 400 800 100 200 400 800
M p cm /cm ![cm ] /o[cm ] P k r [M p]

0,0 200 0,2 220* 220* 220* 220* 250* 250* 250* 250*
400 215 215 215 215 420 420 420 420

0,2 200 0,2 250* 250* 250* 255* 280* 280* 290* 290
400 245 270 280 290 480 480 490 490

0,4 200 0,2 270* 270* 275* 285* 310 310 310 310
400 245 285 340 355 480 480 530 550

0,6 200 0,2 280* 280* 280* 325 330 340 350 370
400 245 290 365 410 480 480 550 600

0,8 200 0,2 280* 330 340 370 330* 360 370 375
400 245 290 380 480 480 480 560 640

1,0 200 0,2 280* 350 370 405 330* 375 400 410
400 245 290 390 580 480 480 570 670

A számítás eredményeként kapott P kr erőket az 
5. táblázatban foglaltuk össze, az l kiliajlási hullám­
hossz és a z /0 kezdeti görbeség függvényében. A mi­
nimális P kr erőket a 6. táblázat tartalmazza. Az 5. 
táblázatban a *-gal jelzett értékek P kr erőnél kiseb­
bek, s azt az erőt adják, amelyhez ta rto zó /= /0 + d /  
alakváltozás a kezdeti f 0 görbeség háromszorosára 
növekszik. Ebben az esetben ugyanis a tényleges 
Pkr erőkhöz olyan nagy alakváltozás tartozik, 
amely a járművek futás biztonsága miatt már nem 
engedhető meg.

A vágánykivetődés akkor következik be, ha a hő­
mérsékletváltozás miatt fellépő Pt nyomóerő eléri 
a Pkr erőt, azaz Pt = PkI. Az elméleti feltevések, 
a számítás, a kiinduló adatok bizonytalansága

6. táblázat
A számításból adódó minimális P kr kritikus erők

K özepes á g y a z a t 
c =  0,04 M p /c m 2; 
3  =  0,004 M p /cm

Ig e n  jó  ág y aza t 
c =  0 ,40  M p/cm 2; 
3  =  0,008 M p/cm

M pcm
cm

100 200 400 800 100 200 400 800

M pcm
m -----------

cm P kr [Mp]

0,0 210 210 210 210 250 250 250 250

0,2 240 250 250 255 280 280 290 290

0,4 240 270 275 285 300 300 310 310

0,6 240 280 280 315 320 330 340 360

0,8 240 280 330 360 330 350 360 370

1,0 240 280 360 400 330 370 390 410

miatt azonban szükséges, hogy a kivetődéssel szem­
ben még egy megfelelő n biztonságot követeljünk 
meg. így az előző összefüggést a gyakorlati vizsgá­
lat során a

n

képlet váltja fel. Ha ezek után Pt erő, valamint 
a Pkr erő adott, a kivetődéssel szemben fennálló 
számítható biztonság

alakban írható le.
A Pkr kivetődési erőt, valamint az n biztonságot 

a leszorítóerők függvényében, az általunk vizsgált 
gyakorlati esetekre a 7. táblázatban tüntettük fel. 
Táblázatunk összeállításához a 4. táblázatban össze­
foglalt kísérleti adatok és a 6. táblázatban közölt 
számítási eredmények szolgáltak alapul. A táblázat 
adatai az / 0 = 0,2 cm kezdeti görbeséggel lettek 
számítva / = 200 cm kihajlási hullámhossz (hur- 
hossz) esetén.

A Pj dilatációs erőt At= 50 °C hőmérsékletvál­
tozás figyelembevételével számítottuk:

Pt=EF ocAt=2,l ■ 103-123,0-1,2- 1(Г5-50=155 Mp.

Az n  biztonsági tényező értékének meghatározá­
sánál azt a tényt kell mérlegelni, hogy az f 0 kezdeti 
görbeség felvételével a pályahibák okozta bizony­
talanságokat — mint a biztonság szempontjából 
legdöntőbb tényezőt — már figyelembe vettük. 
Ugyanakkor a biztonsági tényező nagyságának 
meghatározásánál célszerű figyelembe venni, hogy 
néhány tényezőt, mint pl. az alátétlemez és az alj 
közötti elfordulást, figyelmen kívül hagytunk.

Az előzőekben ismertetett elméleti megfontolá-
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7. táblázat
A csavarszorító erő és a Pkr kritikus erő és a kivetődéssel szembeni biztonság összefüggése a számítás alapján

Egy
csavar

leszorító
ereje
[kp]

150 m m  széles G E O -lem ezen 110 m m  széles G E O -lem ezen

Á gyaza t
m inőségek ö z b e té t

n é lk ü l
gum i m ű ­

a n y a g n y á rfa k ö z b e té t
n é lk ü l

gum i m ű ­
a n y a g n y á rfa

lem ez k ö z b e té tte l lem ez k ö z b e té tte l

0
P k r [Mp]

n
210

1,35
210

1,35
210

1,35
210

1,35
210

1,35
210

1,35
210

1,35
210

1,35

K
öz

ep
es

 á
gy

az
at

 
c 

=
 0

,0
4 

M
p/

cm
2; 

3
 =

 0
,0

04
 M

p/
cm

1000
P k r [Mp]

n
221

1,43
228

1,47
224

1,44
235

1,52
217

1,40
216

1,40
217

1,40
220

1,42

2000
/ ’kr [Mp]

n
241

1,55
244

1,57
238

1,54
265

1,70
230

1,49
224

1,44
232

1,49
238

1,54

3000
P k r  [Mp]

n
261

1,69
257

1,66
254

1,64
275

1,77
250

1,61
235

1,52
241

1,55
255

1,65

3500
P k r [Mp]

n
270

1,74
264

1,70
262

1,69
285

1,84
259

1,67
242

1,56
252

1,62
265

1,71

0
P kr [Mp]

n
250

1,61
250

1,61
250

1,61
250

1,61
250

1,61
250

1,61
250

1,61
250

1,61

Ig
en

 j
ó 

ág
ya

za
t 

c 
=

 0
,4

0 
M

p/
cm

2; 
3

 =
 0

,0
08

 M
p/

cm1000
P k r [Mp]

n
260

1,67
268

1,73
264

1,70
264

1,70
258

1,66
256

1,65
256

1,65
260

1,67

2000
P k r [Mp]

n
278

1,79
282

1,82
277

1,78
294

1,89
272

1,75
264

1,70
266

1,71
276

1,78

3000
P k r [Mp]

n
290

1,87
290

1,87
290

1,87
305

1,96
283

1,82
276

1,78
280

1,80
292

1,88

3500
P k r [Mp]

n
300

1,93
300

1,93
295

1,90
320

2,06
291

1,87
284

1,83
290

1,87
300

1,93

sok és laboratóriumi kísérletek, valamint a szak- 
irodalom alapján az alábbiakat állapítjuk meg:

1. A hézagnélküli vasúti pálya kivetődéssel szem­
beni biztonságát a vágány keretmerevsége jelentős 
mértékben befolyásolja. A MÁV-nál előírt 3500 kp- 
os szorítóerő 150 mm széles Geo-lemez esetén kb. 
50 Mp nyomóerő növekedést, 110 mm széles Geo- 
lemez esetén kb. 40 Mp nyomóerő növekedést tesz 
lehetővé a laza állapotú leerősítéshez képest.

2. A 2000 kp, illetve 3000 kp szorítóerő biztosítá­
sával 150 mm széles Geo-lemez esetén a nyomóerő­
növekedés a laza állapothoz képest kb. 20, illetve

v(Mp)

(óra leolvasás)
15. ábra

30 Mp, és 110 mm széles Geo-lemez esetén a nyomó­
erőnövekedés 15, illetve 25 Mp.

3. Amennyiben a csavar szorítóereje 1000 kp, 
úgy 150 mm széles Geo-lemez esetén kb. 10 Mp, 
míg 110 mm széles Geo-lemez esetén kb. 7 Mp nyo­
móerőnövekedés engedhető meg.

4. A  7. táblázatban közöltek alapján látható, 
hogy a különböző köz betétek hatása az elforgás- 
ellenállásra egyértelműen nem dönthető el. Az azon­
ban megállapítható, hogy közbetét nélkül, illetve 
nyárfalemez közbetét esetén kedvezőbbek az érté­
kek, mint gumi, illetve műanyag közbetétek ese­
tén.

4. A SZORÍTÓLEMEZES SÍNLEERŐSÍTÉS 
SZERKEZETI ELEMEINEK TEHERBÍRÁS- 

VIZSGÁLATA, A SZORÍTÓERŐ ÉS 
A MEGHÚZÓ NYOMATÉK ÖSSZEFÜGGÉSE

4.1 A szorítólemezes sínleerősítés szerkezeti 
elemeinek teherbírásvizsgálata

A csavarfeszítő erő felső határát nyilvánvalóan 
az igénybevett szerkezeti elemek (csavar, borda, 
rugalmas csavarbiztosító gyűrű) teherbírása hatá­
rozza meg. A gyakorlati megfigyelések azt mutat-



X X III . É V F O L Y A M  1973. Í .  SZÁ M 33

ták, hogy a leszorító csavaroknál elsősorban a csa­
var feje, illetve a Geo-lemez bordájában levő fecske­
farok alakú kivágás szenved maradandó deformá­
ciót. Ezért kísérleti úton meghatároztuk azt az erőt, 
amely a csavarfej környékén már maradandó de­
formációt okoz [3, 4, 6, 14, 28]. Vizsgálatainkat 
M24 5D minőségű, F16-20 67 jelű csavarokkal vé­
geztük oly módon, hogy szakítógépen maximum 
10 Mp húzóerővel terheltük őket. A kísérlet közben 
mértük a tengelyirányú húzóerőt és a Geo-lemez, 
valamint a csavar közötti elmozdulást. Az ered­
ményül kapott görbe a 15. ábrán látható. Az ábrá­
ból megállapítható, hogy egy kezdeti nagyobb de­
formáció után kialakul egy közel lineáris — tehát 
rugalmas — szakasz, majd megkezdődik a mara­
dandó deformációk — tehát a folyás — szakasza. 
A kezdeti nagyobb deformációk oka nyilvánvalóan 
az, hogy a csavarfej és a borda kivágásának felüle­
tei kezdetben nem illeszkednek tökéletesen egy­
máshoz, s csak a meglevő differenciákat kiegyen­
lítő helyi folyás lezajlása után kezdődhet a rugal­
mas deformációk szakasza. Az ábrából megállapít­
ható, hogy a folyás megindulását előidéző erő:

Fp£sá6,5 Mp.

Megjegyezzük, hogy ez az érték az illeszkedő fe­
lületek kialakításának különbözősége miatt ingado­
zik. Ezért az adott csavarátmérő és minőség esetén 
a V szorítóerő maximumát Fmax = 5,40 Mp érték­
ben javasoljuk felvenni.

A 16. ábrán bemutatjuk az egyik kapcsolatról 
készült fényképet, amelyen jól kivehető, hogy 
a borda felső síkja a maradó alakváltozás hatására 
kissé felgörbült. A csavarfejen ebben az esetben nem 
volt tapasztalható komolyabb mértékű változás.

A csavar teherbírását számítással is ellenőriztük.
Mint már említettük, a csavar szorítóereje növe­

lésének határt szab a rugalmas csavarbiztosító 
gyűrű terhelhetősége is. Ezeket a gyűrűket nem 
célszerű ugyanis olyan mértékig megterhelni, hogy 
azok teljesen összezáródva ne rendelkezzenek ru­
galmas munkavégző képességgel. A MAV-nál hasz­
nált csavarbiztosító gyűrűk karakterisztikáját a 17. 
ábrán foglaltuk össze [2]. Mint az ábrából látható, 
a kettős Grower-gyűrűk esetében a javasolható 
maximális feszítőerő:

F max =  4,0 Mp,

míg a hármas Grower-gyűrűk esetén:
Emax, 3 = 5 ,0  Mp

értékű. Ezeknél nagyobb feszítőerő alkalmazásánál 
a rugalmas leerősítés merev leerősítéssé válik.

4.2 A szorítócsavar feszítőereje 
és a meghúzó nyomaték közötti összefüggés

A csavar meghúzásánál a nyomatéknak csak egy 
része eredményezi a feszítőerő növekedését, másik 
része a meneteken, valamint az anya homloklapján 
fellépő súrlódást győzi le. A két nyomatékhányad 
közötti arányt a súrlódási viszonyok határozzák

16. ábra

meg. Egy meghatározott méretű és minőségű csa­
var esetén a súrlódási viszonyokat a csavar kenésé­
nek módja határozza meg [3, 6, 7, 26, 28].

A kísérleteket jól zsírozott, illetve olajozott csa­
varokon végeztük el. Meghatározott, kis szórással 
érvényesülő összefüggés ugyanis csak ilyen gondo­
san zsírozott, olajozott csavarokra határozható 
meg. A feszítőerőt a vizsgált csavarok orsóján el­
helyezett nyúlásmérő ellenállásokkal, a meghúzó 
nyomatékot pedig nyúlásmérő ellenállásokkal fel­
szerelt Geo-kulccsal mértük. Az eredmények alap­
ján megállapítható, hogy az 5D minőségű M24-es 
csavar jól zsírozott állapotban 1 mkp nyomatékkai, 
0,23 Mp erővel szorítható meg, azaz a meghúzó

v(Mp)
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nyomaték és a feszítőerő közötti összefüggés jól 
zsírozott csavar esetén:

M  4,35 V,
ahol M  a meghúzó nyomaték [mkp],

V a feszítőerő [Mp],

5. ÖSSZEFOGLALÁS

A szorítólemezes sínleerősítés fenntartása a Ma­
gyar Államvasutak üzemében több problémát ve­
tett fel.

Az észlelt káros jelenségek igényelték annak 
a kérdésnek a tisztázását, hogy a sínleerősítés szorí­
tócsavarjait mekkora erővel célszerű megfeszíteni. 
A tanulmány azt vizsgálta, hogy a sínleerősítés 
megfelelő hosszirányú eltolási ellenállásának és el- 
forgás-ellenállásának biztosításához mekkora sín­
leszorító erő szükséges, figyelembe véve a szorító­
csavar, az alátétlemez és csavarbiztosító gyűrű 
teherbírását is.

A vizsgálatok alapján megállapítható, hogy
1. a sín és az alj együttes hosszirányú elmozdu­

lásának biztosításához — a Geo-alátétlemez széles­
ségi méretétől és a köz betét anyagától függően 
— az üzemközbeni lazulások után csavaronként 
1000—1400 kp állandóan ható szorítóerő elegendő­

ik a vágány kivetődésbiztonságában jelentős sze­
repet játszó keretmerevségi hatást nagy mértékben 
növeli a nagyobb szorítóerő. Ezért indokolt — a kül­
földi vasutak előírásaihoz hasonlóan — a csavaron­
ként 3000 kp körüli szorítóerő biztosítása.

3. a szabványosított Geo-szorítócsavar és alá­
tétlemez, valamint a rugalmas csavarbiztosító 
gyűrű teherbírása — a fáradást is figyelembe 
véve — jelentősen meghaladja a csavaronként 
3000 kp szorítóerőt.
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A közú ti közlekedésbiztonság  növelése gépjárm ű-m űszaki in tézkedésekkel
D r .  S I D  Ó F E R E N C

1. A járműszerkezetek és a balesetbiztonság
A mostani évek alapvető változások korszakát 

jelentik a közúti gépjármüvek viszonylag rövid, 
de bámulatosan gyors fejlődéstörténetében. A vál­
tozások még csak nyomokban mutatkoznak azo­
kon a járműkonstrukciókon, amelyek jelenleg el- 
hagyják az autógyárak szerelőszalagjait. Jelentő­
ségük azonban már határozottan előreveti árnyé­
kát, a gépjárművekkel szemben támasztott vagy 
kilátásba helyezett hatósági műszaki-biztonsági 
követelmények formájában. Ennek nyomán lázas 
ütemben folyik az új konstrukciók tervezése, és hal­
latlanul nagy összegeket fordítanak tudományos 
és ipari kísérletekre, részint a szükséges új elméleti 
ismeretek megszerzése, részint a különféle jármű­
biztonsági szerkezetek kipróbálása céljából. Köz­
ismertek pl. az életnagyságban végzett mestersé­
ges ütköztetési vizsgálatok és az ezek alapján ki­
fejlesztett biztonsági konstrukciók.

A gépkocsi fejlődése során ugyanis a motortelje­
sítmények és a sebességek versenye közben jelen­
tősen elmaradt a biztonsági műszaki berendezések 
arányos fejlesztése. Nem véletlen, hogy világ-átlag­
ban ma már évi 200 000 ember hal meg autóbaleset 
következtében, s ennek kb. egyharmada egyedül 
az USA-ban. Európa államaiban együttvéve évi 
75 000 halálesetet és 2 millió sebesülést okoznak a 
közúti balesetek, amelyeknek nagy része a váro­
sokban következik be.

Az Európa-Tanács által megbízott, 16 ország 
szakértőiből álló bizottság megállapítása szerint a 
megdöbbentő baleseti számok nem kevesebb mint 
75%-kal (!) csökkenthetők volnának, ha a gépjár­
művek szerkezeti kialakítása a műszaki fejlődés 
adta lehetőségek teljes kihasználásával biztonságo­
sabb, célszerűbb, az ember adottságaihoz jobban 
alkalmazkodó lehetne, az üzembiztonsági ellenőr­
zés és karbantartás munkáját pedig rendszereseb­
ben és nagyobb alapossággal végeznék.

Ezek a tények és megállapítások arra indították 
a fejletten motorizált államok kormányait, hogy 
törvényhozói szinten és nemzetközi összefogás ke­
retében is megtegyék a szükséges intézkedéseket 
a közúti közlekedés társadalmi méretűén káros 
mellékjelenségeinek radikális csökkentésére.

A folyamatot a túlzsúfolt nagyvárosi forgalom 
tapasztalatai indították el a zajártalom és a kipu­
fogó gázok mérgező hatásának környezet-károsí­
tása révén. Ugyanakkor a balesetek elemző vizsgá­
latai kétségtelenül igazolták, hogy a mai gépkocsik 
szerkezeti kialakítása sem a nagysebességű távol­
sági forgalom, sem a mérsékeltebb tempójú, de 
zsúfolt városi közlekedés balesetbiztonsági igényeit 
nem elégítik ki.

A gépjárművekkel szemben támasztott műszaki- 
biztonsági követelmények éppen ezért világszerte 
időszerű reform küszöbén állnak. Hazai közleke­
désünk fejlesztése és biztonsága is hasonló intéz­
kedéseket tételez fel. Ezek kidolgozásánál figye­

lembe kell venni egyrészt az ország közlekedési 
viszonyaiban bekövetkezett mennyiségi és minő­
ségi változásokat, — másrészt pedig a szabályozás 
nemzetközileg egységes rendszerébe való beillesz­
kedés követelményeit. Belső fejlődésünk sajátos­
ságait közvetlenül felmérhetjük, — a nemzetközi 
követelményeket pedig kötelező erejű egyezmé­
nyek reprezentálják.

2. A „biztonsági autó” mint távlati, 
tökéletes megoldás

A hallatlanul nagy baleseti számok megdöbbentő 
hatása alatt az utóbbi 3—4 esztendő a gépjármű­
szerkezetekkel szemben támasztott biztonsági kö­
vetelmények fokozatos, de radikális szigorítását 
eredményezte az USA-ban, majd más, fejletten 
motorizált államokban is. A legújabb időkben 
nemzetközi munkamegosztás történt a jelenlegi 
műszaki lehetőségek szerinti tökéletesen bizton­
ságos szerkezetű gépkocsi prototípusainak kikísér­
letezésére. Ennek keretében az amerikai autóipar 
az 1800 kg nagyságrendű prototípust vállalta, az 
európai államok pedig Japánnal együtt a kb. 
1000 kg önsúlyú kategória fejlesztését kezdték el.

A fejlesztési munkát meghatározó követelmény­
rendszert, előzetes gondos balesetelemzési adatok 
mérlegelése alapján határozták meg. A biztonsá­
gos szerkezeti kialakítás egyik fő követelménye: 
a járműben ülők és a gyalogosan közlekedők ará­
nyos védelme.

A megoldásra kijelölt műszaki követelmények 
magukban foglalják a gépjárművel kapcsolatos 
aktív és passzív jellegű biztonsági intézkedéseknek 
jelenleg teljesíthető teljes skáláját.

Köztudottan az aktív biztonsági intézkedések 
feladata az, hogy az általuk létesített menetkörül­
mények a baleset lehetőségét már eleve kizárják 
vagy lényegesen csökkentsék. Ilyenek egyrészt a 
gépjármű műszaki paraméterei, menetdinamikai 
tulajdonságai, másrészt a járműnek az emberi 
adottságokhoz történő, ergonómiailag helyes kiala­
kítása.

A passzív biztonsági intézkedések célja a már be­
következett balesetek következményeinek elhárí­
tása vagy mérséklése. Vonatkozhatnak a jármű­
ben ülők védelmére a másodlagos ütközések ellen 
(belső biztonság), valamint szolgálhatják a jármű­
vön kívüli személyek védelmét (külső biztonság).

A biztonsági prototípusoknak 63 aktív bizton­
sági követelményt kell kielégíteniök, s a passzív 
biztonság követelményeivel együtt száznál többre 
rúg a megoldandó feladatok száma. Ezek között a 
városi közlekedés szempontjai is hathatósan van­
nak képviselve. Jellemzésül szolgáljon néhány a 
megvalósítandó kritériumokból:

Elölről vagy hátulról történő ütközés esetén 
15 km/h sebesség mellett a gépkocsinak még sér­
tetlennek kell maradnia. Frontális és ferde ütközé­
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seknél 50—80 km/h sebesség mellett az utastér 
merev szerkezete még nem szenvedhet deformá­
ciót. Két járműnek egymásra merőleges irányú 
50 km/h sebességű ütközésénél az utasoknak még 
sértetlennek kell maradniuk (az a leggyakoribb 
városi közlekedési baleset-típus). A visszapillantó 
tükör helyett periszkóp-rendszer alkalmazása. A 
gépkocsi külső felületét olyan alakúra és olyan 
anyagból kell készíteni, hogy az az elütött gyalo­
gosnak a lehető legkevesebb sérülést okozza.

Figyelemre méltó alapelv, hogy az autóvezető 
kényelmét szolgáló berendezések biztonsági szer­
kezeteknek számítanak. (Ez egyezik az autóbusz­
vezetés kapcsán védelmezett azon hazai felfogással 
is, hogy a vezetőülés lényegében munkahely, ahol 
a haszonjárművek vezetőinek jelentős fizikai 
igénybevételéhez még komoly pszichikai megter­
helés és zajártalom is járul.) így egyes vezetési 
tevékenységek, pl. a sebességváltás automatizá­
lása szintén követelmény, amelynek előnyei a vá­
rosi forgalomban, a pillanatokért való harcban 
domborodnak ki.

Az első kísérleti prototípusok elkészültek, a fel­
merült műszaki problémákat nemzetközi fórumok 
vitatják.

A sokoldalú kívánalmak teljesítése az ún. biz­
tonsági gépkocsik önsúlyát és árát is mintegy két­
szeresére növelné, ami gyakorlatilag a járművek 
eladhatatlanságát jelentené. Az erőfeszítések to­
vább folynak megfelelő kompromisszum, és a soro­
zatgyártásban való lépcsőzetes bevezetés módoza­
tainak kidolgozására.

3. A hazai új követelmény-rendszer
alapelveit befolyásoló körülmények

Az előbbiekben körvonalazott biztonsági proto­
típusok alapkoncepciója és fejlesztési üteme forra­
dalmi jellegű változást ígér a gépjárművek szerke­
zeti kialakításában, a közlekedésbiztonság köve­
telményei alapján. Ugyanakkor azonban — és már 
jóval régebbi kezdettel — folyamatban van, még 
átfogóbb nemzetközi szinten, egy másik, inkább 
evolucionálisabb jellegű fejlesztési munka a gép­
járművek szerkezeti kialakításának biztonságo­
sabbá tételére.

Világméretűén egységes és haladó gépjárműbiz­
tonsági követelmények kidolgozására és érvénye­
sítésére az ENSZ nyújtott megfelelő keretet. Egye­
temes nemzetközi összefogás alakult ki — többek 
között — a közúti közlekedés összehangolt fejlesz­
tésére és biztonságának fokozására. E nemzetközi 
erőfeszítések egyik eredménye „A gépjármű alkat­
részek és tartozékok minőségi jóváhagyására vonat­
kozó egységes feltételek elfogadásáról és a minőségi 
jóváhagyás kölcsönös elismeréséről szóló, Genfben
1968. március 20-án aláírt többoldalú nemzetközi 
Egyezmény”, — amelyet a Magyar Népköztársaság 
kormánya is ratifikált, és az Elnöki Tanács az 1960. 
évi 21. sz. törvényerejű rendeletével kihirdetett.

Ennek az ún. „E-egyezménynek” mellékletét ké­
pezik — egyre növekvő számban — azok a külön­
féle tárgyú gépjármű-műszaki biztonsági előírások, 
amelyeket folyamatosan dolgoznak ki az ENSZ

szervezetében működő szakértői testületek, nem­
zetközileg egyöntetű alkalmazásbavétol céljából. 
Ezzel megteremtődött a gépjárművek biztonsági 
fejlesztéséhez az egységes és kötelező nemzetközi 
jogi keret, valamint folyamatosan bővül annak 
műszaki tartalma, amelynek érvényre juttatása, 
honosítása most már az egyes nemzeteken múlik. 
El kell ismerni, hogy hazánkra ebben a tekintetben 
még nagyon sok tennivaló vár.

Az ENSZ keretében folytatott közlekedésbiz­
tonsági erőfeszítéseknek másik, nagy horderejű, 
újabb eredménye a több éves előkészítő munka és 
nemzetközi szakvita után elkészült és Bécsben 
1968-ban általunk is aláírt nemzetközi ,,Egyez­
mény a közúti közlekedés szabályaira, valamint a 
közúti jelzésrendszerekre vonatkozóan”.

Ez az egyezmény is terjedelmes részt szentel a 
közúti közlekedés biztonságát szavatoló jármű- 
szerkezeti műszaki követelményeknek, amelyeket 
a gépjárműveknek teljesíteniük kell ahhoz, hogy 
a forgalomban résztvehessenek. Az egyezménynek 
ez a része a közúti gépjárművekre vonatkozó mű­
szaki-biztonsági követelmények legújabb, érvény­
ben levő alapokmányának számít, amely hivatott 
újabb évtizedekre előre megszabni a fejlődés irá­
nyait.

További támpontot jelent és a korszerű fejlesz­
tés irányadójának tekintendő a K G ST  tagállamok 
közösségén belül végzett folyamatos munka, amely 
az itt gyártott gépjárművek műszaki paraméterei­
nek, valamint a biztonsági alkatrészeknek egysé­
ges követelmény-rendszerét törekszik minél telje­
sebbé tenni és a tagországok autóipari termelésé­
ben is gyakorlati érvényre juttatni. Az előrehala­
dás rendszeres, lépést ta rt a fejlődés mindenkori 
színvonalával, az elért eredmények pedig megálla­
podások, illetve ajánlások formájában realizá­
lódnak.

A nemzetközi közúti gépjárműforgalom mai fej­
lettsége parancsolóan követeli, a nemzetközi egy­
ségesítésre irányuló tárgyalásos erőfeszítések pedig 
sürgős feladatává teszik az egyes országok kormá­
nyainak, hogy a maguk részéről minél hamarabb 
alkalmazkodjanak törvényhozásuk keretein belül 
az egységesen elfogadott műszaki-biztonsági köve­
telményekhez. Ez a kötelezettség természetesen a 
Magyar Kormányra is vonatkozik.

Ezzel egyidejűleg azonban — a gyors ütemű 
belső fejlődési folyamat eredményeként — egyéb­
ként is megérett az idő arra, hogy az immár 10 év 
óta lényegében változatlan alapelveken nyugvó 
követelmény-rendszerünket kibővítsük, korszerű­
sítsük, és alkalmassá tegyük a hazai közlekedés fej­
lődése és sajátos viszonyai által megszabott igé­
nyekhez.

4. Jelenlegi helyzetünk és a fejlődés lehetőségei
A fentiekben körvonalazott egységes nemzetközi 

fejlesztési törekvések realizálása — a dolog termé­
szete szerint — viszonylag lassú folyamat. A fejlő­
désben levő országok számára azonban ez a fej­
lesztési ütem is komoly erőfeszítéseket jelent.
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Hazánk a közúti közlekedés motorizációja szem­
pontjából ma még egyelőre a fejlődő országok tí­
pus-csoportjába tartozik. A haladás üteme azon­
ban lendületes, és remélni engedi, hogy első felada­
tul hamarosan felzárkózhatunk a nemzetközi szín­
vonalhoz a gépjármű-műszaki biztonság terüle­
tén is.

Feladatunk ez elsősorban a hazai gyártmányú 
autóbuszaink, teherautóink és különleges gépjár­
műveink vonatkozásában. Ezek külföldi piaci ver­
senyképessége és belföldi forgalmi alkalmassága 
egyaránt igényli a biztonsági szempontból történő 
korszerű szerkezeti kialakítást.

Az egyre nagyobb számú importált gépkocsiknál 
kritikai jelleggel, import-feltételként kell érvénye­
síteni a korszerű biztonsági konstrukciók iránti 
megalapozott igényt.

Külön feladatkört képez a forgalomban levő gép­
jármüvek műszaki-biztonsági paramétereinek rend­
szeres hatósági ellenőrzése abból a célból, hogy azok 
üzem közben nem csökkentek-e a biztonságos ér­
tékszintek alá. Ennek érdekében tovább kell fej­
leszteni a gépjárművek időszakos műszaki ellen­
őrzésének elvi rendszerét és országos végrehajtó 
apparátusát.

A gépjárművekkel kapcsolatos műszaki-bizton­
sági feladatok jelentős részét olyan szerkezetek lát­
ják el, amelyek általában nem gyári tartozékai a 
járműnek, hanem a szerelvény-ipar termékeiként 
utólagosan szerelhetők fel. Lényeges, hogy ezek a 
termékek célszerű biztonsági konstrukcióban, és 
megfelelő minőségben álljanak rendelkezésre. A 
minőségi és közlekedésbiztonsági kívánalmak egy­
ségét az alkalmassági vizsgálathoz kötött gyártási 
engedély biztosíthatja.

(Folytatás a 20. oldalról)

N ovem ber 10.
A V árosi K özlekedés jogi S zakosztá ly  rendezésében  
e lőadás: A  közlekedési íté lk ezés  ta p a sz ta la ta i a 
В Т К  n o v e lla  h a tá ly b a lép ése  óta.
E lő ad ó : Dr. Rozmann Anna (PK K B )

N ovem ber 10.
A K özlekedéstudom ány i E g y esü le t In téző  B izo ttsá ­
gán ak  ülése.

N ovem ber 13.
A V asú tép íté s i és P á ly a fe n n ta r tá s i S zakosztá ly  
ren d ezéséb en  előadás: B eszám oló  a  b e lg rád i és a 
p rága i vasú tfe jle sz té s i koncepció ró l.
E lőadó: Patakfalvi László (M ÁVTI)

N ovem ber 13.
Az A lag ú tép íté s i Szakosztá ly  és az If jú sá g i S ze r­
vező B izo ttság  rendezésében  szakm ai k irá n d u lá s  a 
M IL L E N N IU M I FÖ LD A L A TT I VASÜ T m eghosz- 
szab b ítá sá n ak  építési m u n k áih o z .
Petik Ernő (H ídépítő  V.), Király László (H ídép ítő  
V.), Muzelák László (H ídép ítő  V.)

N ovem ber 14.
A K ö té lp á ly a  Á llandó  B izo ttság  rendezésében  e lő ­
ad ás : 1. K ü lp o n to sán  ig én y b e  v e tt egyes szögacél 
ru d a k  e rő já ték a .
E lőadók : Dr. Sasvári Andor (UVATERV), Dr. 
Visontai József (BME)
2. S o d ro tt szerkezetek  m e c h a n ik a i igénybevételei. 
E lőadó: Dr. Hoffmann Pál (M agyar K ábe lm űvek )

A fentiek alapján előttünk álló sokrétű felada­
tok megvalósítása érdekében a jelenleg érvényes 
KRESZ-ben foglalt műszaki-biztonsági előírásaink 
lényeges kibővítése és korszerűsítése várható. Ez a 
szabályozás biztosítani fogja a törvényi hátteret a 
gépjárművek műszaki-biztonsági fejlesztéséhez, és 
várhatóan tartalmazni fogja az előbbiekben érin­
tett nemzetközi szintű követelményeket is, nem­
zeti lehetőségeink teljesítőképességével összhang­
ban.

5. Az új műszaki-biztonsági követelmény­
rendszer jelentősége

A formában és tartalomban új műszaki-bizton­
sági előírások kialakításánál tehát számos körül­
ménynek tulajdonítunk meghatározó szerepet. 
Ilyenek: a hazai közlekedés növekvő igényei; a 
már fejlettebb partner-államok elért színvonala; a 
hazai közlekedésbiztonsági kutatásainkon alapuló 
előírások és tervezetek; a nemzetközi szerződések­
ből adódó kötelezettségek, különös tekintettel az 
ENSZ és a KGST keretében létrejött egyezmé­
nyekre.

Mindezek alapján az új előírásoknak korszerű­
nek és irányt mutatónak kell lenniük, amelyeknek 
teljesíthetősége azonban reális, azaz összhangban 
áll a közlekedés szervezési lehetőségeivel, jármű­
iparunk valós teljesítőképességével, és a velünk 
szoros kapcsolatban álló szocialista államok fej­
lesztési terveivel.

Az új műszaki-biztonsági követelményeket azon­
ban csak első lépésnek kell tekinteni abban a hal­
latlanul gyors iramú fejlődésben, amelynek éppen 
a mostani években tanúi vagyunk a gépkocsik 
szerkezeteinek biztonságosabbá tétele terén.

N o v em b er 14.
A F u v a rjo g i Á llandó  B izo ttság  rendezésében  e lő ­
ad ás : M agán  g ép já rm ű  üzem elők  ti l to tt  fu v a ro zása . 
E lőadó : Dr. Szeghő Miklós (K PM  A u tó fe lügyele t) 

N ovem ber 15.
A V asú ti T ávközlő  és B iz tosítóberendezési S z a k ­
osztá ly  rendezésében  e lőadás: V asú ti célú tá v b e ­
szélő k özpon tok  fe jlődési irán y a i.
E lőadó : Pap János (KPM  V asú ti Főo. 9/A.) 

N o v em b er 15.
A K ib e rn e tik a i Á llandó  B izo ttság  rendezésében  
e lő ad ás: A  M ÁV in fo rm ációs tevékenysége  és a n ­
n a k  gép i feldolgozása.
E lőadó : Fekete András (MÁV K ib . O.)

N o v em b er 15.
A  M Á V  Bp. lg . T e rü le ti S zerveze te  ren d ezéséb en  
e lőadás: A kocsigazdálkodási op tim um  v iz sg á la ta  
a  rak o d ás  és kocsik iegyen lítés függvényében . 
E lőadó : Bakó János (Bp. F e ren cv áro s i pu.) 

N o v em b er 16.
A V asú ti M agasép ítési S zakosztá ly  ren d ezéséb en  
k lu b d é lu tá n : Spanyo lo rszág i ú ti  képek.
E lőadó : Berey János (K PM  V asú ti Főo. 6. C.) 

N o v em b er 16.
A  V árosi K özlekedés J á rm ű v e i Szakosztály  V árosi 
K özlekedésüzem i L é tesítm ényei S zakcsoport r e n d e ­
zésében  előadás: Szem élyzet n é lk ü li á ra m á ta la k ító  
á llom ások  k o rsze rű  gépei, táv je lző  és tá v v e z é rlő  
berendezései.
E lőadó : Peredi Lajos (BKV)

( Folytatás a 39. oldalon)
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K orszerű  eljárások és gyártm ányok  a v asú tép ítés  szolgálatában 
— Beszámoló a K özlekedéstudom ányi Egyesület e lőadásso rozatáró l —
DOI S A I ZABELLA

A Közlekedéstudományi Egyesület meghívására 
a heidelbergi „Schmitthelm Fedem und Matellwa- 
renfabrik” és a bécsi „Avenarius Chemische Fabrik” 
1971. végén előadássorozatot tartott ,,Korszerű 
eljárások és gyártmányok a vasútépítés szolgálatá­
ban” címmel.

Az előadássorozat keretében számos, az út- és 
a vasútépítésnél jól hasznosítható eljárással, szer­
kezettel és műanyagfajtával ismerkedhettünk meg, 
amelyelmek rövid összefoglalása nem érdektelen.

Jelen ismertetésben az elhangzott előadásokat 
csoportosítom; külön egységet képeznek — a sze­
replő két cég profiljának megfelelően — a mű- és 
szigetelőanyagok (Avenarius, 1—5.) és az ,,Skl 2” 
rendszerű sínleerősítés (Schmitthelm, 6.)

1. A  coilatex a mérnöki gyakorlatban
A coilatex etilén-kopolimerből és egy különleges 

bitumenből készült fólia. A fóliának a víz és vízgőz 
szigetelési tulajdonsága és vegyi stabilitása ked­
vező, nagy a szakítószilárdsága.

A fóliát 1,04 m szélességgel és 20 m hosszúsággal 
szállítják. Az egyes fóliaszalagokat forrólevegős 
hegesztési eljárással vagy gyengére állított nyílt 
lángon, termoplasztikus eljárással hegesztik össze. 
Különleges esetben a ragasztás elvégezhető hide­
gen ragasztó, műanyagból készült enyvvel is.

Felhasználása: a legkülönbözőbb építmények 
korrózióvédelme, a vasúti töltések helyreállításá­
nál az eliszaposodott vasúti pályaszakaszokon a 
zúzottkőágyazat alatti szigetelés. Kísérletek alap­
ján a vasúti alépítményre két 10—15 cm-es homok­
réteg közé kell elhelyezni a 2 mm vastagságú fóliát; 
így ezt a zúzottkőágyazat már nem tudja megron­
gálni. Ezzel a fólia élettartama a cég becslése sze­
rint 20—25 év lesz, vagyis nagyságrendben azonos 
a vasúti sínekével.

2. A  teknőhidak ágyazattartó szerkezeteinek 
bevonására szolgáló icosit műanyaghabarcs

Az eljárás célja az időjárás viszontagságaival ön­
magában is fellépő, de az ágyazat miatt jelentkező 
mechanikai igénybevétellel felfokozott károsodás 
elleni védelem. Az előadás közölte az „Icosit- 
Kunststoff 255”-tel végzendő műveletek részletes 
technológiai leírását.

3. A  beton útburkolaton használt fagyáságátló sók
korróziós hatása elleni icosit műanyagbevonatok
Attól függően, hogy új létesítmények védelmé­

ről van-e szó, vagy olyanokéról, amelyekben már 
nagyobb roncsolódások keletkeztek, alkalmazható 
a mázolás, illetve a bevonatok: vastag burkoló­
massza, műgyanta vagy műanyag alapú, spatu- 
lyázható habarcs vagy műanyag pótanyaggal ke­
vert cementhabarcs. Az előadás részletezte a fel­
használt anyagokat és az elvégzendő műveleteket.

4. Agro-simított, hengerelt és fröcskölt vakolat,
mint korszerű homlokzati borítóréteg

5. Planfix-spatulyamassza sima külső és belső 
felületek létesítésére a beton és légbetonelemek

előregyártásában
Mindkét előadás magasépítési szempontból ér­

dekes és értékes anyagot, illetve felhasználási mó­
dot ismertetett.

6. A z Skl 2” rendszerű sínleerősítés
Az előadás bemutatta a rugalmas sínleerősíté­

sek fejlődésének néhány állomását az NSZK-ban, 
így az I-Flex rugalmas sínszeget, az S-rugalmas 
szorítókengyelt, majd az „Skl 2” rugalmas szorító­
rugót (1. ábra).

1. ábra. „Skl 8“ rugóval kialakított fővonali sínleerősítés

А К felépítményhez (Geo) viszonyítva annyi a 
változás, hogy a szorítólemezek és rugalmas csa­
varbiztosítógyűrűk helyett az „Skl 2” rugalmas 
szorítórugót alkalmazzák.

Az „Skl 2” rugalmas szorítórugónak a rugóállan­
dója kicsi: 1 mm rugóút esetén a leszorítóerő vál­
tozása 230 kp (2. ábra) szemben az Fe 6 csavar- 
biztosító gyűrűvel, amelynél a változás kb. 2400 
kp. Ezért a rugós megoldásnál a sínleerősítés állan­
dóan erőteljes és rugalmas marad.

A szorítócsavarok lazulása — a kísérletek sze­
rint — nem következik be, így a szorítócsavar 
anyáknak a fenntartás során eddig nagy munkát 
és költséget jelentő utánhúzása mint igény nem 
jelentkezik, s az alkatrészek kopása is jelentéke­
nyen csökken (3. ábra).

Az. előadás előnyként említette a súlymegtaka­
rítást és az ezzel kapcsolatos szállítási költségcsök­
kenést. Véleményem szerint az igazi előny nem ez,
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2. ábra. „Skl 2“ rugó erő—út diagramja

mert a rugó a kisebb súly ellenére is drágább. A 
megtakarítás később, a fenntartás során jelentke­
zik.

A rugalmas szorítórugó alkalmazható a kitérők­
ben is.

Ez a sínleerősítés nagy ellenállást fejt ki a sín- 
vándorlás és a sínek elcsavarodása ellen. Könnyen 
lehetővé teszi a sínek kicserélését és a hézagnélküli 
vágányokban a feszültségmentesítést.

Az előadásban közölték az „Skl 2” rendszerű 
sínleerősítéssel végzett kísérleteiket és ezek ered-
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3. ábra. „Skl 2“ rugóval kialakított sínleerősítés eltolási ellenállása 
az elmozdulás függvényében (849. rendszerű sín, Rph 1 bordás 
alátétlemez, nyárfale mez- közbetét)

ményeit. Nagy terhelésű vonalszakaszokon végzett 
mérések alapján állítják, hogy a leerősítő szerkezet 
szorítóhatásában semmiféle változás nem követ­
kezett be.

Az előadás során két filmet is vetítettek. Az 
egyik a Schmitthelm cég munkáját általánosság­
ban mutatta be, a másik a szorítórugók gyártását 
és ellenőrzési módszereit, az „Skl 2” szorítórugóval 
végzett kísérleteiket és azok eredményeit részlete­
sen ismertette.

( F o ly ta tás a  37. oldalról)

N ovem ber 17.
A K özlekedéstudom ány i E gyesü le t M érnöki S ze r­
keze tek  S zakosz tá lya  és az É p ítő ip a ri T udom ányos 
E gyesü le t T artó szerkeze ti S zakosz tá lya  közös re n ­
dezésében  e lőadás: K özpon to sán  és kü lp o n to sán  
nyom ott, v ékony fa lú  a c é lru d a k  o p tim alizá lása . 
E lőadó: Dr. N agy Sándor  (BME A célszerk . T a n ­
szék)

N ovem ber 21.
A V árosi K özú ti K özlekedési Szakosztály  ren d ezé ­
sében  e lő ad á s: T á jék o z ta tá s  és é rték e lé s  a  11. 
N em zetközi F o rg a lo m tech n ik a i és F o rg a lo m b iz to n ­
sági T an u lm án y i H étrő l (1972. IX . 18—22.)
E lőadó: Dr. Techn. Dipl. Ing . H erm a n n  K no flacher, 
(K u ra to riu m  fü r V erk eh rss ich e rh e it, W ien) 
V itavezető : Dr. K oller S á n d o r  (BME)

N ovem ber 21.
A  K özlekedéstudom ány i E gyesü le t K özú ti S zak ­
osztály  rendezésében  e lő ad á s: B u lgária  ú th á ló z a ­
tá n a k  fe jlesz tése .
E lőadó: P rof. Dipl. Ing. G. S tilia n o v  (Szófia) 

N ovem ber 22.
A  V árosi F o rg a lo m irán y ítá s i S zakosztály  ren d ezé ­
sében e lő ad á s: V asú ti á t já ró v a l k o m b in á lt ú t ­
keresz teződés fo rg a lo m irán y ító  ren d sze rén ek  e lv i és 
g y ak o rla ti k érdései.
E lőadó: Dr. G ál József (BME)

N ovem ber 23.
A K özlekedéstudom ány i E g y esü le t G ép já rm ű k ö z ­
lekedési S zakosztá lya  és S zá llítm ányozási Szakosz­
tá ly a  ren d ezéséb en  tan ác sk o zás  a  szom szédos o r­
szágok á ru c s e re  fo rg a lm á v a l összefüggő k ö zú ti fu ­
varozás és szá llítm ányozás id ő szerű  k érd ése irő l.

N ovem ber 24.
A  K özlekedéstudom ány i E g y esü le t összevont e ln ö k ­
ségi és p á r ta k tív a  ülése.

N ovem ber 27.
A H ajózási Szakosztály  rendezésében  e lő ad á s: 
A belvízi h a jó k  s tab ilitási e lő írá sa i.
E lőadó: Dr. W asch  Ödön  (KPM )

N o v em b er 28—29.
A  K özlekedéstudom ány i E gyesü le tnek  a H írad ás - 
tech n ik a i T udom ányos E gyesü le t K ü lk e resk ed e lm i 
S zak o sz tá ly áv a l közösen, a S ta n d a rd  E le k tr ik  
L o renz  A. G. közrem űködésével
a  va sú ti rend ező p á lya u d va ro k  ü ze m é n e k  a u to m a ti­
zálása  tá rg y á b a n  rendezett sz im p ó z iu m a :

N ovem ber 28.
R en d ező p á ly au d v aro k  üzem ének  au to m atizá lá sa . 
A Saxby  Со. g y á rtm án y a in ak  ism erte tése .
E lőadó: R. Barassin , k e re sk ed e lm i fő m érn ö k  
(Saxby Со.)
A rend ező p á ly au d v aro k o n  a lk a lm a z o tt ren d sze rek  
és b eren d ezések  ism erte tése  (vá ltók , vágány fékek , 
au to m a tik u s  célfékezés, kocsigyorsítók , p ro g ra m o ­
zás stb.)
E lőadó: J. Ju tie r , m űszaki ig. (S axby  Со.) 

N o v em b er 29.
R en d ező p á ly au d v aro k  h íra d á s te c h n ik a i b e re n d e ­
zései. Az I s k ra  cég tev ék enységének  ism erte té se  a  
ren d ező p á ly au d v a ri b eren d ezések k e l kap cso la tb an . 
E lőadók: L icen  Osar, forg. tanácsadó , F ler in  
V landó , te rv . oszt. vez., L u sn ic  R a jm o n d , fe ji. oszt. 
vez. (Iskra)
H íra d á s te c h n ik a i berendezések.
E lőadó: B e n e d ik  M etód, terv . oszt. vez. (Iskra) 
Á ram fo rráso k .
E lőadó: L u sn ic  R a jm ond , fe ji. oszt. vez. (Iskra) 

N o v em b er 29.
A M ÁV Bp. lg . T erü le ti S ze rv eze t rendezésében  
e lőadás: E gye tem et, fő iskolát, fe lső fokú  te c h n ik u ­
m o t v ég ze tt f ia ta l  szak em b erek  fog la lkoz ta tása . 
T ap asz ta la to k  a  M ÁV Bp. lg . te rü le tén .
E lőadó: P ászto r János  (MÁV B p. lg.)

( Folytatás a 43. oldalon)
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G rafikus m ódszer optim ális m ozdony- és egyéb fo rd u ló k  sze rk esz tésé re
S ALAVECZJ ÁS OS

A közlekedés minden területén a járművek vala­
milyen forduló szerint közlekednek. A forduló lehet 
tervszerű, azaz valamilyen előre meghatározott 
menetrend alapján kialakított (polgári légiközle­
kedés, személyhajózás, autóbuszközlekedés stb.), 
vagy operatív, vagyis az igényeknek megfelelően 
közvetlen irányítású.

A fordulószerkesztés egyik jellegzetes példája a 
vasúti közlekedésben a mozdony fordulók készítése, 
azonban a módszerek természetesen a közlekedés 
minden területén alkalmazhatók.

A mozdonyforduló szerkesztésének kiindulási fel­
tétele a menetrend és az érvényes vonatközleke­
dési terv. A menetrend valamennyi — személy- 
szállító és teher —- vonat közlekedési időrendjét, 
a vonatközlekedési terv a rendszeres közlekedésre 
kijelölt tehervonatokat tartalmazza viszonylaton­
ként.

A mozdonyfordulót vontatójármű típusonként 
készítik.

A mozdonyforduló olyan minimum feladatnak 
tekinthető, amelynek optimum feltétele a továbbí­
tandó vonatmennyiséghez minimális mozdony­
mennyiség felhasználása. Mivel a vonatmennyisé­
gek viszonylatonként adottak — vagyis a kilomé­
ter futás konstans — valamint a menetrendi ada­
tok is állandók, a minimális mozdonymennyiséget 
akkor érik el, ha a fordulási idők (t/d összegét mi­
nimalizáljuk, vagyis

П
^  tf i — min
t=i

Az n érték a továbbítandó vonatmennyiség, a 
iß az i-edik vonat érkezési időpontjától a forduló 
szerinti vonat indulási időpontjáig eltelt idő.

A tfi érték nagyobb, vagy egyenlő lehet mint az 
állomásra — esetleg egyes vonatra — meghatáro­
zott fordulási norma (tm) érték. Vagyis

tfi —  t-ni

A tni érték függ az állomási forgalmi technológiá­
tól, a vontatási telep és az állomás közötti vágány­
kapcsolattól, a vontatási telep műszaki technoló­
giájától stb. Értéke általában gyakorlati becsléssel 
meghatározható.

A mozdony forduló készítés első lépése minden 
esetben az, hogy egy-egy vontatójármű típusra 
meg kell határozni azokat a viszonylatokat, ame­
lyen a vontatójármű egyáltalán közlekedhet, illetve 
ezen belül: ahol fel akarjuk használni. Az így ki­
választott viszonylatokban ki kell jelölni vonat­
szám szerint azokat a vonatokat, amelyeket ezzel 
a vontatójármű típussal kívánunk továbbítani.

A mozdonyforduló készítését az első lépés után 
már többféleképpen lehet folytatni.

1. „Kombinatorikus“ módszer
A szerkesztés menete a következő:
a) a honos vontatási telep állomásán kiválasz­

tunk egy induló vonatot.
b) A vonat célállomásán kiválasztjuk a norma­

időnek megfelelő legkorábban induló vonatot.
c) A b) pont alatti műveletet addig folytatjuk, 

amíg az a) pontban kiválasztott vonathoz nem 
érünk. Az elsőnek kiválasztott vonathoz érve egy 
teljes fordulót kapunk. A fordulóban már szereplő 
vonatokat a továbbiakban figyelmen kívül kell 
hagyni.

d) Ат. eljárást élőiről kezdve addig kell folytatni, 
amíg az összes felvett vonatot a fordulóba nem 
vontuk.

A módszer előnyei:
— rendkívül egyszerű, különösebb képzettsé­

get nem igényel,
— közvetlenül kész fordulót szolgáltat,
— rövid idő alatt végrehajtható.

Hátrányai:
— A kiindulás megválasztása után a továbbiak­

ban a fordulót az érkezéshez legközelebb eső, még 
nem foglalt vonat indulása diktálja. A forduló 
szerkesztője annyi változatot készíthet, mint 
amennyi a kiinduló állomásra az érkező, illetve in­
duló vonatok mennyisége.

— Amellett, hogy a forduló szerkesztése ezzel 
a módszerrel is optimális megoldást ad, a szerkesz­
tőnek nincs variációs lehetősége az optimális meg­
oldásokon belül, mert a módszer minden induló 
ponthoz (érkező-induló vonatpár) csak egy-egy 
megoldást ad.

— Az utolsó vonatok bevonásánál általában 
nagy fordulási idők adódnak.

— A forduló-szerkesztőnek nincs lehetősége 
előre meghatározni azt a fordulást, ahol célszerű 
lenne a nagy fordulási idő.

2. „Magyar“ módszer
(A. Kaufmann—В. Fame: Bevezetés 

az operációkutatásba)
A  forduló-szerkesztés végeredményben a hozzá­

rendelési probléma jellegzetes példája, hiszen egy 
vonathoz kell egy mozdonyt „hozzárendelni” . A 
„magyar” módszer elnevezés onnan ered, hogy 
König Dénes magyar matematikus dolgozta ki a 
megoldás matematikai alapjait.

A forduló-szerkesztés első lépése a fordulási idő 
mátrixának felírása minden forduló állomásra 
külön-külön. A sorok egv-egy érkező vonatot, az 
oszlopok egy-egy induló vonatot jelentenek. A 
mátrix aij eleme az i-edik érkező és a j-edik induló 
vonat közötti fordulási idő. Olyan esetekben, ahol 
a fordulási idő a normaidőnél kisebb, az időértéket 
egy nappal meg kell növelni.
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Csak a kvadratikus mátrixra alkalmas, ezért 
páratlan vonatmennyiség esetén gépmenetet is fel 
kell venni.

Forduló állomásonként külön-kiilön a progra­
mozás menete a következő:

I. lépés:
Minden sorban és oszlopban legalább egy 0 

értéket kell előállítani, ezért minden sorból kivon­
juk a sor legkisebb elemét, majd ezután azokban 
az oszlopokban, ahol 0 érték még nem szerepelt, 
kivonjuk az oszlop legkisebb elemét.

II. lépés:
Azokban a sorokban, ahol csak egy 0 van, a 0 

értéket bekeretezzük és a bekeretezett 0 oszlopá­
ban található összes 0 értéket áthúzzuk. Ezután 
ugyanezt végrehajtjuk oszlop szerint is, itt termé­
szetesen a sorokban található többi О-át kell át­
húzni. Ha még van szabad, tehát keretezetten vagy 
áthúzatlan 0, akkor az eljárást az előzőek analó­
giájára kell végrehajtani, ügyelve arra, hogy min­
den sorban és oszlopban csak egyetlen bekerete­
zett 0 lehet.

ILI. lépés:
a) Kereszttel jelöljük meg az összes sorokat, 

amelyekben nincs bekeretezett 0.
b) Megjelölünk minden oszlopot, amelyben egy- 

vagy több 0 van valamely megjelölt sorban.
c) Megjelölünk minden sort, amelyben bekere­

tezett 0 van valamely megjelölt oszlopban.
d) Ab) ésc) műveleteket mindaddig ismételjük, 

amíg nem marad már ilyen módon megjelölendő 
oszlop vagy sor.

IV. lépés:
Húzzunk vonalat minden megjelöletlen sorra, 

és minden megjelölt oszlopra. így megkapjuk azt a 
minimális számú sort és oszlopot, amely tartalmaz­
za az összes bekeretezett vagy áthúzott 0-kat.

V. lépés:
Megvizsgáljuk a vonallal át nem húzott elemek 

résztáblázatát, és kikeressük ennek a résztáblázat­
nak a legkisebb elemét. A kiválasztott számot ki­
vonjuk a táblázat azon elemeiből, amelyek nincse­
nek áthúzva, és hozzáadjuk azokhoz az elemekhez, 
amelyek kétszer vannak áthúzva. Az egyszer át­
húzott elemek változatlanok maradnak.

VI. lépés:
Az eljárást a II. lépéstől addig ismételjük, amíg 

minden sorban és minden oszlopban egy bekerete­
zett 0 nem adódik.

Minden forduló állomásra végrehajtva a progra­
mozást, vonatpáronként megkapjuk az optimális­
nak megfelelő fordulást. Az így meghatározott 
fordulások és az azonos vonatszámok (egy induló 
vonat valamelyik fordulóállomáson érkezőként 
szerepel) összeállításával a teljes fordulót elkészí­

tettük, amely természetesen több önálló részfordu­
lóból is állhat.

A módszer előnyei:
—- optimális megoldást ad,
— több optimális megoldást is adhat, ezért a 

gyakorlatnak legjobban megfelelő fordulást lehet 
kiválasztani.

Hátrányai:
— sok számolást igényel,
— a több optimális megoldás egyúttal a javító 

lépések számát szaporítja,
— közvetlenül nem szolgáltat fordulót,
— a tévesztési lehetőség elég nagy,

3. Körutazási módszer
Ennél a módszernél is mátrixot kell előállítani, 

de elegendő egy is, ha az oszlopokat kettős osztás­
sal látjuk el.

A sorokba azokat az érkező vonatokat írjuk, 
amelyek a honos állomásra érkeznek, ezen kívül 
azokat is, amelyek más forduló állomásra érkeznek, 
de nem a honos állomásról indulnak. Az oszlopokba 
kell írni az összes fordulóba bevonandó induló vo­
natot, tekintet nélkül arra, hogy honnan indulnak.

Az induló vonatok oszlopát két részre bontjuk. 
Valamely sor egyik oszlopának bal oldali részébe 
kell írni a sorban szereplő vonat érkezésétől az 
oszlopban szereplő vonat indulásáig eltelt időt. A 
jobb oldali részbe kerül az előbbi induló vonat a 
célállomáson, mint érkező vonat és a sorban sze­
replő vonat, mint induló vonat közötti fordulási 
idő. Ez azt jelenti, hogy az összes forduló állomás 
mátrixát egyesítjük, ezért nem minden helyen 
szerepel fordulási idő.

A megoldás menete a következő-:
a) kiválasztunk egy induló vonatot;
b) az induló vonat jobb oldali oszlopában kike­

ressük a normának megfelelő legkisebb fordulási 
időt adó vonat sorát;

c) a kiválasztott vonat sorában a bal oldali osz­
lopban kikeressük a legkisebb fordulási időt ta r­
talmazó oszlopot;

d) az eljárást a b) ponttól kezdve a még be nem 
vont vonatokkal addig ismételjük, amíg az a) 
pontban kiválasztott vonathoz nem érünk;

e) az eljárást a be nem vont soron következő első 
vonattal ismételjük, amíg az összes vonatot a for­
dulóba nem vontuk;

f )  minden induló vonattal az a) pontból kiin­
dulva fordulókat készítünk.

Az eljárás lényegében a kombinatorikus módszer­
hez hasonló.

A módszer előnyei:
— közvetlenül a fordulót szolgáltatja,
— optimumot ad.

4. A „magyar“ módszer grafikus megoldása
A MÁV Pécsi Igazgatóság Üzemszervezési és 

Kibernetikai Önálló Csoportja megalakulása óta 
foglalkozik az optimális mozdonyforduló szerkesz­
tésével, elsősorban a „magyar” módszer felhasz­
nálásával.
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Tapasztalataink alapján a „magyar” módszer 
forduló szerkesztésre alkalmas, azonban az egyes 
sor, illetve oszlop-vektorok egymástól lineárisan 
függnek, ezért az optimális megoldás 0 értékei 
egyszerűbb módszerrel is meghatározhatók.

E módszer a magyar módszer olyan speciális 
esete, ahol a sorok, illetve oszlopok elemei közötti 
különbség konstans, ami a menetrendből adódik.

A módszert egy 'példán keresztül mutatom be.
A fordulási normaidő értéke legyen 2 óra. Az 

érkezési és indulási időpontok az 1. táblázatban 
láthatók.

1. táblázat

V o n a t
szám a É rk . idő V o n a t

szám a I n d .  idő

1 1.00 1 3.00
2 3.00 2 0.00
:í 4.00 3 8.00
4 9.00 4 10.00
5 12.00 5 15.00
G 13.00 6 1 7.00
7 18.00 7 18.00
8 19.00 8 21.00
9 20.00 9 23.00

10 21.00 10 1.00

Kiindulási mátrixunk az 1. ábrán látható.
Magyar módszerrel megoldva, hat lépés után 

végeredményül a 2. ábrán látható mátrixot kap­
juk. A több optimális megoldás közül egyet a be­
keretezett 0 értékek jelentenek.

Az optimum-számítás egyszerűsített módszere 
a következő lépésekből tevődik össze:

a) Négyzethálós papíron, időrendbe szedve, a 
sorokban az érkező, az oszlopokban az induló vona­
tokat írjuk fel az időpontjukkal.

b) minden sorban és oszlopban vízszintes vonal­
lal aláhúzzuk azokat a négyzeteket, amelyek a leg­
kisebb, de a normánál nagyobb, vagy egyenlő for­
dulási időt tartalmazzák.

c) A vízszintes vonalak végeit függőleges vona­
lakkal összekötjük úgy, hogy a függőleges és víz­
szintes vonalak a legkisebb fordulási időket tartal­
mazó négyzeteket alulról, illetve bal oldalról hatá­
rolják.

d )  Az előállított határvonal jobb oldalra eső 
kiugró csúcspontján, vagy csúcspontjain keresz­
tül meghúzható a vezéregyenes.

e) A határvonal azon szakaszait, amelyek a 
vezéregyenest metszik, meghosszabbítjuk a víz­
szintes egyenesnél az első függőlegesig, a függőle­
gesnél az első vízszintesig.

f )  Egy fordulóállomásra az optimalizálás ezzel 
elkészült. Az eljárást minden fordulóállomásra 
végre kell hajtani.

g) Az elemi fordulók összeállításával a teljes 
forduló kialakítható.

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

1 2 5 7 9 14 16 17 20 22 24

2 24 3 5 7 12 14 15 18 20 22

3 23 2 4 6 11 13 14 17 19 21

4 18 21 23 2 5 6 8 9 12 14 16

5 15 18 20 22 3 5 6 9 11 13

6 14 17 19 21 2 4 5 8 10 12

7 9 12 14 16 21 23 24 3 5 7

8 8 11 13 15 20 22 23 2 4 6

9 7 10 12 14 19 21 22 25 3 5

10 6 9 11 13 18 20 21 24 2 4

1. ábra

1 2 3 4 5 6 7 8 9 10

1 El 0 0 0 9 9 9‘ 244. 24 24

2 24 0 El 0 9 9 9 24 24 24

3 24 0 0 El 9 9 9 24 24 24

4 15 15 15 15 0 0 El 1 5 15 15

5 15 15 15 15 0 El O 15 15 15

6 15 15 15 15 El 0 0 15 15 15

7 0 0 0 0 9 9 9 0 El 0

8 0 0 0 0 9 9 9 El 0 0

9 0 0 0 0 9 9 9 24 0 El
10 0 El 0 0 9 9 9 24 0 0

2. ábra

3 6 8 10 15 17 18 21 23 1

1 2
4

7 9

3 3 4
7

4 2 4

9 8 9

12 3 6

13 2 4 4
18 9 12 14 16 4 5 7

19 8 11 13 15 2 6

20 7 10 12 14 3

21 4 9 11 13 2 4

3.  á b r a
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Az előbbi példa felhasználásával egy forduló- 
állomás végeredményét a 3. ábra tartalmazza.

Egy-egy optimum táblázata a következő tulaj­
donságokkal rendelkezik:

1. A két határvonalon belül bármilyen fordulást 
választunk, az mindenképpen az optimális elemi 
fordulásokat adja.

2. A fordulási idők összege állandó.
3. A  legegyenletesebb fordulási időket a vezér- 

egyenes metszi ki.
4. A vezéregyenes azon pontokon megy át, ahol 

az oszlopindex és a sorindex különbsége a legna­
gyobb.

A módszer előnyei:
— optimumot ad,
— a határvonalakon belül a finomítás könnyen 

végrehajtható,
— számolást gyakorlatilag nem igényel,
— a mátrixot nem kell kitölteni.
— az elemi fordulásoknak a két határvonal közé 

kell esniük, tehát könnyen ellenőrizhető az optima­
lizálás.

( F o ly ta tá s a 39. oldalról)

N ovem ber 30.
A z O rgan izációs, T echno lóg ia i és É pítésgépesítési 
Szakosztály  é s  a M érnöki S ze rk eze tek  Szakosztá ly  
közös ren d ezéséb en  e lőadás: E lő reg y á rto tt fe sz íte tt 
vasbe ton  fe lsze rk eze tű  h id a k  te rv ezésén ek  és k iv i­
te lezésének  ű ja b b  tap a sz ta la ta i.
E lőadók: Dr. P e tu r  A la jo s  (UVATERV), H id v é g h y  
R u d o lf (TJttröszt)

A z  u tó b b i id ő b en  beérkeze tt m u n ka b izo ttsá g i 
zá ró je len té sek

1482. A M ÁV já rm ű ja v ító  ip a r  m inőségi he ly ze te  a 
v o n ta to tt já rm ű v e k  m eg h ib áso d ásán ak  tü k ré b e n . 
V ezető: Ó vári, G yula  (M iskolc)

1483. Ü zem i szá llítá so k  m egszervezése  (MÁV J á r m ű ­
jav . Ü.)
V ezető: T ó th  G éza  (M iskolc)

1484. A  szov je t' g y á rtm án y ú  P la to v  d a ru  a lk a lm a z á ­
sán ak  g y ak o rla ti ta p a s z ta la ta i a  szom bathe ly i 
M ÁV lg. te rü le té n , a  v ág án y fek te té s i és b o n tás i 
m u n k ák n á l.
V ezető: S ta r k  G usztáv  (C elldöm ölk)

1485. B eruházás-gazdaságosság i szám ítások  a  posta i 
távköz lés  te rü le tén .
V ezető: Dr. N ém e th  Jó zse f  (M iskolc)

1486. H id rau lik u s  szegecselési techno lóg ia  bevezetése  
a MÁV K ité rő g y ártó  Ü zem nél.
V ezető: S o h le r  Béla  (M iskolc)

1487. A  já rm ű ja v ító  üzem ekben  rakodó lapok , szá llító  
és tá ro ló  edények , ta r tá ly o k  m ére te in ek  egysé­
gesítése.
V ezető: V arga  K ároly  és N a g y  Jó zse f (B udapest)

1488. A S elex  ren d sze rű  ad a te lo sz tó  berendezés h a té ­
konyság i v izsgála ta , f ig y e lem b e  véve a  re n d sz e r  
kü lső  p e r ifé r iá it  is.
V ezető: N é m e th  M ihá ly  (Szolnok)

1489. Szolnok v a sú ti csom ópont in g a  v án d o r fo rg a lm á ­
n ak  v izsg á la ta .
V ezető: N é m e th  M ihály  (Szolnok)

1490. A z É p ítési Főnökség je len leg i he lyének  á ta la k í­
tá sa  (M iskolc)
V ezető: P in té r  Is tván  (M iskolc)

— rugalmas, mert bizonyos határok közötti vo­
natkésés esetén is optimumot ad.

Hátránya:
— közvetlenül nem ad fordulót.
A 3. ábrát a 2. ábrával összehasonlítva látható, 

hogy a magyar módszerrel számított valamennyi 
0 érték a két határvonal közé esik. Az eljárás vég­
eredményben a magyar módszer megoldását adja 
olyan esetekben, ahol az említett lineáris függőség 
fennáll.

E módszer a hátrányok ellenére — az egyszerű 
kezelhetőség és ellenőrzés miatt — különösebb 
képzettség nélkül is alkalmas bármilyen forduló 
szerkesztésére, amely menetrenden alapul.
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K a u fm a n n , A .— F aure, B .:  B eveze tés  az  o p e rá c ió k u ta ­
tá s b a , B p . 1969. M űszak i K ö n y v k iad ó .

D r. B o zg o n y i L á sz ló : M a tem a tik a i p ro g ram o zás  a  k ö z le ­
k ed ésb en , B M E  szak m érn ö k i jeg y ze t, K özi. 77. 1970. 
sz.

Krelcó B é la :  L in eá ris  p ro g ram o zás, B p . 1966. K ö zgazda- 
ság i és Jo g i K ö n y v k iad ó .

1491. Szervezési lehetőségek  a fe lép ítm ény i g ép lán c  
m u n k á lta tá sn á l.
V ezető: V a rsá n y i E ndre  és F arkas A n ta l  (B u d a­
pest)

1492. Ű j gazdaság i ösztönzők a  v asú ti p á ly a fe n n ta r tá s ­
nál.

1493. Ú j h ib a fe lv é te li és szám lá lási m ódszer a  fe l- 
ép ítm én y i m érőkocsin , am ely  egyben leh e tő v é  
teszi v a lam en n y i pá lya -je llem ző  együ ttes fig y e ­
lem bevéte lé t.

1494. 75 éves a m iskolci töm egközlekedés.
V ezető : M eszléri Z o ltá n  (M iskolc)

1495. A  M Á V  jogi szo lgá la t helye, szerepe; ü zem sze r­
vezési és egyéb fe lada tok .
V ezető: Dr. F ridé ly  László

1496. M Á V  h av ib é res  dolgozók b é re lszám o lásán ak  sz á ­
m ító g ép re  szervezése.
V ezető : Jobbágy E ndre

1497. K az in cb a rc ik a i töm egközlekedés zsú fo ltságának  
csökkentése.
V ezető: A d á m  G yörgy  (M iskolc)

1498. H u ngarocam ion  gépkocsik  ja v ítá sá n a k  k o m p lex  
v izsgá la ta , m űszak i-gazdaságosság i tényezők  f i­
gyelem bevéte lével.
V ezető: B en keh á zy  László  (Szom bathely)

1499. V asú ti D iese l-m oto rok  ú jm ó d sze rű  b e já ra tá sa . 
V ezető: S ta lzer  G yörgy  (Szom bathely)

1500. A  gépkocsi n ag y jav ítá s  h ibafe lvé te lezési és m i­
nőségellenőrzési rendszere .
V ezető: Flarsányi T ibor  (D ebrecen)

1501. M isko lc-G yőri pu., m in t k ísé rle ti á llom ás szerep e  
a  szá llítá si lán cb a n ; m űszaki, fo rgalm i, k e re s k e ­
de lm i és gazdaság i k ih a tása i.
V ezető: Dr. G onda G éza  (M iskolc)

1502. N ag y k ite r jed ésű  fö ld  a la tti  fém lé tesítm én y ek  k á r -  
m egelőzésének  tá rg y i fe lté te le i.
V ezető  : W agner T iborné  (B udapest)

1503. A z alfö ld i fo lyók  és csa to rnák , m in t v íz iu tak . 
V eze tő : H orvá th  L a jos  (B ékéscsaba)

1504. S zám lázó au to m aták  a lk a lm azás i lehe tő sége i a 
szegedi M ÁV Igazgatóság  kü lönböző  m u n k a  te ­
rü le te in .
V ezető: K o jn o k  Jenő  (Szeged)

( Folytatás a 45. oldalon)
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O rszágrészenként! e lté rések  a közlekedési m eteorológia szem pontjából
Dr. AÜJ ESZKY LÁSZLÓ

Hazánk aránylag kis területű ország, a Föld­
gömb egész felületének nem is egészen ötezred 
része. Ennek ellenére ezen a viszonylag kis orszá­
gon belül igen tetemes éghajlati különbségek állnak 
fenn, amelyeknek a közlekedési meteorológia 
szempontjából is megvan a maguk különleges jelen­
tősége.

Legnagyobb az éghajlati ellentét az ország nyu­
gati határvidéke és a tiszántúli területek között. 
A nyugati határszegélynek felhősebb, télen arány­
lag enyhébb és nyáron is kevésbé meleg, csapadék­
ban gazdag (ún. kváziszubalpin) éghajlata van. 
A Tiszától keletre ellenben kevesebb a felhő, na­
gyobb a hőmérsékleti szélsőségek közti különbség 
(az ún. évi hőamplitúdó), alig feleannyi az évi 
csapadékmennyiség, és a téli csapadéknak arány­
lag nagyobb hányada esik le havazás alakjában 
(kontinentálisabb jellegű éghajlat).

Ezek a különbségek nagy részben abból szár­
maznak, hogy a nyugatról érkező időjárási fron­
tok a magyar medence területén keresztülvonulva 
fokozatosan veszítenek a fejlettségükből, hőmér­
sékletmódosító, felhőképző és csapadékot létesítő 
képességükből.

Vannak az országnak olyan területei, ahol a téli 
hófúvások keletkezésének esélyei különösen nagyok.

Ilyen területek a Dunántúl nyugati része, to­
vábbá a Bakony-hegység környéke. Ezek a hó­
fúvások egyes teleken minduntalan megismétlőd­
nek, a vasúti és közúti közlekedésben súlyos ne­
hézségeket okoznak. A menetrendszerű légiforgal­
mat szerencsére kevésbé zavarják, mert a belföldi 
légi közlekedés megszüntetése óta csak Budapest- 
Ferihegyen okozhatnak a hófúvások forgalmi ne­
hézségeket, azonban ez a központi repülőterünk 
már olyan éghajlatban fekszik, ahol a hófúvások 
(bár olykor előfordulnak) már sokkal kevésbé gya­
koriak, mint az ország említett, hófúvásra hajla­
mos vidékein. Súlyosan zavarhatják viszont a hó­
fúvások a nem-menetrendszerű belföldi repülése­
ket, pl. a sürgős betegszállításokhoz használt repü­
lőgépek üzemét.

A hófúvások meteorológiájának alapvető tétele, 
hogy hófúvás nem okvetlenül akkor keletkezik, 
ha a talajon igen vastag hóréteg fekszik. Sőt, ha 
a hóréteg felszínén összefagyások vannak jelen 
(jégpáncél), akkor a hófúvás egyáltalában létre 
sem jöhet.

Ilyen felszíni összefagyások olyankor keletkez­
nek a hótakarón, ha egy régebben hullott hó egy 
közbeeső enyhülés folyamán olvadni kezd és egy 
ezt követő hideghullám folyamán az olvadékvíz 
jéggé fagy. Ez a jeges réteg többnyire nem szorít­
kozik csak a hótakaró felszínére, mert az olvadék­
víz beszivárog a hóréteg mélyebb rétegeibe is, és 
ha a későbbi lehűlés elég erős, akkor ez a belső 
víztartalom is jéggé fagyhat. Az összefagyások a 
hóréteget merevvé teszik és megakadályozzák, 
hogy a szél a havat el hordja.

Ellenben már igen vékony hótakaró esetén is kép­
ződhet hófúvás abban az esetben, ha a hó mozgé­
kony (összefagyásmentes) állapotú, és ha igen 
heves, turbulens jellegű szél fúj. Az ilyen szél 
ugyanis sok négyzetkilométer területről hordja össze 
a havat azokra a helyekre, ahol az áramlás útjában 
valamilyen akadály áll és ott a fúvott hó kihull az 
áramlásból, sokszor házmagasságú torlaszokat 
alkotva. Ehhez a folyamathoz már csekély vastag­
ságú hóréteg is elegendő, ha kellő nagyságú a le­
fújható terület.

A Dunántúl említett vidékeinek hófúvásra haj­
lamos jellege elsősorban abból származik, hogy 
ezeken a területeken igen gyakoriak a heves, erő­
sen örvényléses (turbulens) hideg szélbetörések, 
amelyek a hófúvásokat létrehozzák és az eltaka­
rítási munkákat nagy mértékben megnehezítik.

Tekintettel arra, hogy ezek a turbulens szélviha­
rok majdnem mindig nyugat és észak közti irányból 
érkeznek, a hófúvás elleni védőberendezéseket (hó- 
védműveket) mindenkor az útvonalak nyugati, 
északnyugati, illetőleg északi oldalára kell elhe­
lyezni, éspedig azokon a helyeken, amelyek az 
említett szélirányokban védetlenek.

Tapasztalás szerint különösen nagy a hótorla­
szok keletkezésének veszélye a vasúti és közúti 
bevágásokban, mert itt a légáramlások erős és 
hirtelen lecsillapodása következik be. Ezért ezek 
a p á l y a s z a k a s z o k  fokozottan védendők hóvédmű- 
vek segítségével.

A hófúvásokból származó nagy közlekedési zava­
rok miatt a meteorológiai előrejelző szolgálat egyik 
fontos feladata a hófúvások előrejelzése. Ennek az 
előrejelzésnek az alapjai a következők: a hóréteg 
pillanatnyi állapota (összefagyott vagy mozgékony 
állapot), a hőmérséklet várható alakulása, vala­
mint a szél erősségére és turbulenciafokára vonat­
kozó előrejelzés kidolgozás.

Az ország északi hegyvidékein és dombvidékein, 
valamint a dunántúli középhegységekben lényege­
sen több a csapadék, mint az Alföldön és gyakran 
fordulnak elő heves záporok is, amelyek a közleke­
dési meteorológia szempontjából káros tényezők, 
minthogy útelárasztásokat, töltésrongálódásokat, 
sőt hídelmosásokat is okoznak.

N agy intenzitású záporok és felhőszakadások Ma­
gyarországon csak a négy és fél hónapnyi időtar­
tamú meleg időszakban (május elejétől szeptember 
közepéig) szoktak előfordulni. Az év többi hét és fél 
hónapnyi időszakában csak ún. felsikló erők (csen­
des esők) hullanak, amelyek óránként legfeljebb
1—2 liter vizet szolgáltatnak egy négyzetméternyi 
földfelszínre. Ezzel szemben a heves záporok és 
felhőszakadások alkalmával óránként 20—50 liter, 
sőt kivételesen 100 liter víz is lezúdulhat egy-egy 
négyzetméterre. Ezek a kivételes hevességű zápo­
rok és felhőszakadások mindenkor súlyos közleke­
dési zavarokat okoznak.
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A hajózási fneteorológia szempontjából az ország­
részek közti éghajlati különbségek csekély jelentő­
ségűek. Két fő víziutunknak: a Dunának és Tiszá­
nak a vízjárását ugyanis nem a hazai időjárás ala­
kulása szabja meg, hanem a folyók felső vízgyűjtő- 
területén fekvő országoknak az időjárása, az ottani 
csapadékok mennyisége és hevessége, a hőmérsék­
leti viszonyok, a hótömegek hirtelen elolvadása és 
bizonyos mértékben a szélviszonyok is, mert a víz 
elpárolgását a szél szabályozza.

Ismeretes viszont, hogy a balatoni hajózás me­
teorológiai problémái lényegesen eltérnek a folyami 
hajózás meteorológiai kérdéseitől. A folyókon 
a hajózási meteorológia fő problémái a köd, vala­
mint a túl magas és a túl alacsony vízállás előfor­
dulása. A Balatonon viszont a fő meteorológiai 
problémát a hullámverés és a szélviharok jelentik. 
A köd aránylag másodrendű problémává válik, 
tekintettel a balatoni hajózás idényszerű jellegére.

A közlekedési meteorológia egyik legfontosabb 
jelensége a ködképződés. A köd mindenfajta száraz­
földi, vízi és légi közlekedésnek súlyos veszélyté­
nyezője. Ebből a szempontból azonban nincsenek 
nagyon lényeges különbségek az egyes országrészek 
éghajlata között. .Magyarországon a ködképződés 
mindenütt meglehetősen gyakori jelenség az ősztől 
tavaszig terjedő időszakban. Különösen gyakori 
azonban a köd a széltől védett völgyekben. A Du­
nántúl nyugati felének és kivált a Kisalföldnek 
az élénk szél járása aránylag előnyösebb helyzetet 
teremt ezeken a területeken, de télen itt is meg­
lehetősen gyakran előfordul a szélcsend és a köd­
képződés.

Az utak síkossága ugyancsak rendkívül fontos 
meteorológiai jelenség a közlekedés szempontjá­
ból. Ebben a tekintetben a hegyvidékek éghajlata 
különösen előnytelen. A Mátra, a Mecsek és a többi 
magyar középhegységek télen is erősen használt 
műútjain ez a jelenség igen sok problémát okoz.

( F o ly ta tá s a 43. o ldalról)

1505. K özponti in fo rm ác ió s iroda i szo lgálta tás, ly u k ­
sza lag k árty ás  n y ilv á n ta r tá ssa l, fén y ly u k k árty ás 
kereső  ren d sze rre l.
V ezető: K o jn o k  Jenő  (Szeged)

1506. B lu m h a rd t és F ru e h a u f sz igete lés h a tá s fo k án ak  
v izsgá la ta  és növelése.
V ezető: V arga László  (Szom bathely)

1507. A szom bathely i M ÁV Igazga tó ság  te rü le tén  az 
ép ítési és p á ly a fe n n ta r tá s i szakszo lgála t e red m é­
nyei a fe lszab ad u lás tó l n ap ja in k ig .
V ezető: B ázár E lem ér  (Szom bathely)

1508. Ű jren d szerű  k ü lte rü le ti  (b lokkszekrényes) k ézb e­
sítés k ísé rle ti bevezetése.
V ezető: S z ili Jó zse f (B udapest)

K özgyű lés
A  K özlekedéstudom ány i E gyesü le t 1972. decem ber 

1-én ta r to t ta  m eg  a  T ech n ik a  H áza  I. em ele ti v e títő ­
te rm é b e n  közgyűlését.

R Ö D Ö N Y I K á ro ly  e lnök  üdvözlése  és m egny itó ja  
u tá n  V A J D A  Z o ltá n  fő t itk á r  szám o lt be  a m ásod ik  
fé lév  m u n k á já ró l, e redm ényeirő l, és ism erte tte  az  
1973. évi fe lad a to k a t.

Az E gyesü let gazdaság i h e ly ze té rő l K O N T O R  László, 
a Szám vizsgáló  B izo ttság  ta g ja  ta r to t t  beszám olót, 
ö sszehason lítás t tév e  az előző év gazdaság i helyzetével.

A beszám olókat v ita  követte , m a jd  a  közgyűlés a  b e ­
szám o lókat e lfogadta .

A  közgyűlés m áso d ik  fe lében  k itü n te té se k  és ju ta l­
m a k  k io sz tá sá ra  k e rü l t  sor.

E n n ek  so rán  a  lengye l K özlekedési M érnökök  és 
T echn ikusok  E gyesü le te  k ép v ise le téb en  Ja n u sz  
S k o n ie c k i, a  lengyel te s tv é rsze rv eze t e lnöke á tn y ú j­
to t ta  R ödönyi K á ro lyn a k  a  S IT K  tisz te le tb e li ta g sá ­
g áró l k iá llíto tt ok levele t,

DR. B O R B ÍR Ö  L ászló  re n d ő r ezredes, a  be lü g y m i­
n is z te r  k itü n te té se it a  kö v e tk ező k n ek  a d ta  á t:
1. Dr. N agy E rvin , F őváros i T anács V. B. Közi. Főig.
2. L e lk e s  M ihály, F ővárosi T an ács V. B. Közi. Főig.
3. Dr. G yu la i Géza, BM E

S Z IL A G Y I  L a jo s  m in isz te rh e ly e tte s , a z  „É p ítő ipar 
K iv á ló  D olgozója’’ m in isz te ri k itü n te té se k e t n y ú jto tta  
á t  az  a lá b b ia k n a k :
1. Dr. Rózsa  László. U VA TERV
2. Dr. K ollár Lajos, BUVÁT1

3. E rdőhegy i György, M ÁV lg. D ebrecen
4. M u sti Sándor, K PM  T an ácsi K özlekedési Főosztály

DR. N A G Y  R udolf, a  F őváros i T anács V. B. K özle­
kedési F ő igazgató ságának  vezető je , az „E lnök i D icsére t” 
o k lev e le t és p lak e tte t a  k ö ve tkezőknek  a d ta  á t:
1. V a jd a  Z o ltán , BME
2. Dr. G ábor László, P es ti K özponti K e rü le ti B íróság
3. S z ilá g y i Lajos, ÉVM

R O D O N Y I K ároly  e lnök, a kü lfö ldön  tartózkodó  
DR. C S A N Á D I G yörgy, köz lekedés- és postaügy i m i­
n isz te r h e ly e tt a  „K özlekedés K iváló  D olgozója” m i­
n isz te ri k itü n te té s t az a lá b b ia k n a k  ad ta  á t:

1. Dr. B u n csá k  László, B R FK
2. H ám ori Zoltán , U V A TERV
3. H íd vég i R udolf, Ü tép ítő  T röszt
4. S zeg ed i G yula, VOSZK
5. Dr. M a jor Ferenc, K P M  í/11.
6. Dr. L a n to s  Géza, K PM  1/12.
7. S o m o g y i Im re, M ÁV B p. lg.
8. K é k e d i Pál, U TIBER
9. L á n y i Zo ltán , A FIT

10. Dr. N em esd y  E rvin, BM E
11. N o v á k  Is tvá n , ny. posta igazgató
12. O jto z i János, KÉV
13. L o vá sz  Lázár, MÁV lg. Szeged
14. Dr. V é k o n y  Lajos, Posta igazgatóság , D ebrecen
15. Z á v o d szk y  László, V O LÁ N  19. sz. V álla la t, G yőr
16. S a jto s  P éter, MÁV lg . Szeged
17. K a lm á r  János, M ÁV J á rm ű ja v ító  Ü zem . D unakeszi
18. Dr. Sz. K ovács Sándor, M ÁV Já rm ű ja v ító  Üzem, 

S zolnok
19. D éri Im re , KÉV Z alaegerszeg
20. H egedűs Balázs, M ÁV P á ly a fen n t. Főn. K ecskem ét
21. M ezei Is tvá n , MÁV V o n ta tá s i Főn. S zékesfehérvár
22. A lb e r t  László, Posta igazgatóság , M iskolc
23. B en ed ek  Tibor, V O LÁ N  10. sz. V álla la t, Szeged
24. S ó lym o s János, K TE

A „P o sta  K iváló  D olgozó ja” m in isz te ri k itü n te té s t 
k a p ta k :
1. N agy  B éláné, B ud ap est-V id ék i Posta igazgatóság
2. Dr. L a jth a  G yörgy, P K I

„ Já k y  József É m lék érm et” k a p ta k :
1. II. fo k o za t A p á th y  Á rp á d , K PM  II.
2. III. fo k o za t M eszléri Z o ltá n , Közi. V áll. M iskolc
3. III. fo k o za t B ecker A n ta l,  K PM  I 10.
4. III. fokoza t Dr. Ju h á sz  László , V TK I
5. III. fo k o za t K iss Iván , BM E

( Folytatás a 48, oldalon)
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NEMZETKÖZI SZEMLE
A z áruforgalom  cen tra lizá lt irány ítása  — UIC-Metra tanu lm ány
D r . C S I K  <5S M I  H- Á r H

1966-ban az UIC (Union Internationale, des Che- 
mins de Fér — Nemzetközi Vasútegylet) az áru- 
szállítással kapcsolatban széles körű, komplex ta­
nulmány elkészítését kezdeményezte. A tanulmány 
tárgya az áruforgalom centralizált irányítása. A fel­
adat körülhatárolásánál az elérhető legnagyobb 
részletességre törekedtek, amely lehetőséget nyitott 
az összes lényeges probléma áttekintésére. E törek­
vés konklúziójaként a feladat lényegét az egyes 
kocsik továbbításának optimalizálásában látták. Ez 
a felismerés szabta meg a tanulmány kereteit.

A kocsik továbbítása komplex probléma, amely 
a következő fő mozzanatokból tevődik össze:

1. Rakott kocsik fuvarozásának terve.
2. Üres kocsik elosztása.
3. Rendezőpályaudvarok üzemvitele.

A felsorolt témaköröket egységes szemlélet kere­
tébe illesztve ezt megelőzően még sohasem tanul­
mányozták. Ez a szintetikus szemlélet ad a tanul­
mánynak különös jelentőséget. A vasútüzem kor­
szerűsítésének folyamatában komoly előrehaladást 
jelent a jelzett témakörökkel kapcsolatos feladatok 
feltérképezése. Ebből a szempontból döntő ered­
ménynek lehet tulajdonítani a rendező pályaud­
vari munka mozzanatainak felderítését és rend­
szerbe foglalását.

A fenti problémakörök határozzák meg a tanul­
mány keretében végzett kutatások irányát, amely­
hez további kiegészítő tanulmányok kapcsolódnak. 
Ezeknek célja egyrészt az eredmények általános 
(a tanulmányban részt vevő vasutak részére) gya­
korlati felhasználását lehetővé tenni, másrészt 
azon további problémakörök felkutatása, amelyek­
nek megoldására a kutatás eredményei felhasznál­
hatók.

A jelzett témakör komplexitásából adódóan igen 
nagy körültekintéssel kellett a tanulmány elkészí­
tését megszervezni. Az ezzel kapcsolatos elhatáro­
zást egy kutatásnak kellett követnie, amelynek az 
volt a célja, hogy az adott problémakomplexum 
egyáltalán megoldható-e, továbbá milyen eszkö­
zökkel és milyen úton lehet gyakorlatilag haszno­
sítható eredményeket elérni. Két nagy cég (Metra 
és A.D.  Little) vállalkozott ezen előzetes kutatás 
elvégzésére, aminek eredményeit tanulmányba 
foglalták. Ez szolgált alapul annak eldöntéséhez, 
hogy a két cég közül az ÜIC melyiket bízza meg 
a teljes kutatás lefolytatásával. Ennek alapján 
a Metra cég kapta a megbízást.

A tanulmány megvalósításának folyamatát több 
fázisra bontották fel és ezen belül részletes időbeli 
ütemezést állapítottak meg. Az utóbbival kap­
csolatban meg kell azonban jegyezni, hogy az egyes

problémák a tanulmány folyamán sokkal terjedel­
mesebbnek és bonyolultabbnak bizonyultak, amint 
azt a kutatás elkezdése előtt elképzelték. Ez az oka, 
hogy az eredetileg megállapított határidőket módo­
sítani kellett.

A probléma tisztázását és a rendezőpályaudvari 
munkát szimuláló modell kialakítását 1968-ra ter­
vezték. Ezt a határidőt sikerült tartani. Ugyan­
csak 1968-ra tervezték azoknak a minőségi köve­
telményeknek a meghatározását, amelyeket az 
áruszállítás centralizált rendszerének ki kell elégí­
tenie. Ez utóbbival kapcsolatban azonban csak 
több mint egy éves eltolódással tudtál? elfogadható 
eredményeket felmutatni. (Ezzel ugyanis csak 1970. 
végére készültek el.)

Az említett szimulációs modellel kapcsolatban 
1968-ra tervbe vettek egy globális szimulációs és 
egy analitikus modell kialakítását is. Mindezekkel 
azonban csak 1969. végére készültek el. 1970. kö­
zepére tervezték a rendezőpályaudvari munkát 
szimuláló modell végleges kialakítását. Ez a fel­
adat azonban csak 1971. végére valósult meg.

A rakott kocsik fuvarozási tervével kapcsolatos 
modellek kialakítását 1971. végére tervezték. Ez 
a munka azonban az 1972. évre is átnyúlt. Hasonló 
a helyzet az üres kocsi elosztás analitikus modelljé­
vel kapcsolatban is.

Az eddigiekből már ismertté vált, hogy a tanul­
mány problémáit analitikus és szimulációs model­
lekkel közelítették meg.

Az analitikus modelleknél a tanulmányozott 
problémák paraméterei közötti kapcsolatokat ma­
tematikai összefüggésekkel jellemezték. Ezekre az 
összefüggésekre alapozták azután a megfelelő 
optimum számításokat. E megközelítésnél komoly 
nehézségek adódtak a probléma sokrétűségéből. 
Ilyen jellegű kérdéseknél ugyanis az optimalizálási 
eljárás nagy memóriakapacitású számítógépet igé­
nyel, amely a tanulmánnyal és eredményeinek fel- 
használásával kapcsolatos költségeket jelentős mér­
tékben megnövelik.

Az utóbbi ok miatt a tanulmány során a szimu­
lációs modellek kerültek előtérbe. Ennek megfele­
lően a tanulmányozott folyamatokat meghatáro­
zott és szisztematikusan változtatott feltételek 
számításba vételével közelítették meg. fgy az egyes 
folyamatokkal kapcsolatban a megoldások soroza­
tait állították elő, amelyek közül azt választották 
ki, amelyik a legjobbnak bizonyult.

Az említett modellek kialakításánál fő szempont 
volt, hogy azokat problémáik megoldására vala­
mennyi, a tanulmányban részt vevő vasút felhasz­
nálhassa. Természetesen ez a modellek megfelelő 
transzformációját tételezi fel. Ennek során valósul
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meg az adott vasút forgalmi előírásaiból, a felhasz­
nált számítógép típusából stb. adódó követelmé­
nyek érvényesítése.

1. Rakott kocsik fuvarozási terve
A rakott kocsik fuvarozási tervénél a fő köve­

telmény, hogy az a szállítások lebonyolítását mini­
mális költségekkel biztosítsa. Természetesen ezzel 
kapcsolatban a szállítás feltételei pontosan meg­
határozottak. Ez a probléma lényegében magában 
foglalja a teherkocsik irányítási útvonalának a 
meghatározását, azok menetközbeni tartózkodá­
sának a megszervezését.

A feladattal kapcsolatban a gyűjtő és elosztó 
vonatokkal csak a rendezőpályaudvaron belül szá­
molnak. Tehát csak azon az időbeli intervallumon 
belül, amelyben azok a rendezőpályaudvarra be­
lépnek, illetve elhagyják azt.

A kutatás eredményeként kapott megoldást 
a SNCF hálózatán próbálták ki.

A problémát két fő modellel közelítették meg, 
amelyek egymást kiegészítik. Ezek:

1. analitikus,
2. globális szimulációs modell.
Az analitikus modell iterációs eljáráson épül fel. 

Adott menetrendi adatok alapján megállapítják 
a kocsi továbbításának költségeit, útvonalát, va­
lamint az átrendezéssel kapcsolatos kocsitartóz­
kodási időket. Ezek felhasználásával határozzák 
meg a menetidőket. Az így kapott időértékekkel 
mindaddig ismétlik az eljárást, amíg a költség- 
hatások tekintetében számba jövő javulás nem ta­
pasztalható. Az összehasonlítási alap tehát a kocsik 
továbbítási költsége. Ez a vontatási munkával, 
a rendező pályaudvarok üzemével, a kocsiórákkal 
kapcsolatos költségeket és a felmerült munkabére­
ket tartalmazza.

A globális szimulációs modell a szállítás lebonyo­
lításával kapcsolatos költségek és annak színvonala 
közötti összefüggést tükrözi. A modell lényegében 
a kocsiknak hálózati futását, annak egyes fázisait 
szimulálja. Ez a szállítás lebonyolítására rendel­
kezésre álló technikai berendezések számításba 
vételével valósul meg.

A modellel kapcsolatos kísérleteket CDC 6600 
típusú elektronikus számítógéppel valósították 
meg.

A tanulmány során kialakított modellt a rakott 
kocsik gazdaságos fuvarozási tervének összeállítá­
sán túlmenően fel lehet még használni a vonatok 
terhelésének, a forgalom sűrűségének stb. elemzé­
sére.

2. Üres kocsik elosztása
Az üres kocsik elosztásának fő követelménye, 

hogy minden feladó állomás számára biztosítsák 
a rakodáshoz szükséges megfelelő típusú és számú 
üres kocsit. Az ezzel kapcsolatos kísérletet a DB 
hálózatán folytatták le. A feladatot két fázisra 
bontották. Ezek:

7. kocsi-kiegyenlítés,
2. kocsi-kiállítás.
A tanulmány folyamán a figyelmet az első fá­

zisra fordították. Ezzel kapcsolatban területileg 
differenciáltan megállapították a forgalom zavar­
talan lebonyolításához szükséges kocsi mennyisé­
gét. Meghatározták a hálózat azon pontjait, ahol az 
üres kocsikat gyűjtik és végül konklúziót vontak le 
a forgalomhoz szükséges teljes kocsipark nagysá­
gára vonatkozóan.

3. A rendezőpályaudvarok üzemvitele
A tanulmány legjobban kidolgozott probléma­

köre a rendezőpályaudvari munkák optimalizálá­
sával kapcsolatos. Ez a problémakör szoros össze­
függésben áll az előbbi két kérdéssel. Ez ugyanis az 
egyes kocsik továbbításának — a rakott kocsik fu­
varozási terve, az üres kocsik elosztása mellett —- 
a harmadik fontos mozzanata. Az ezzel kapcsolatos 
vizsgálatok fő célkitűzése volt a rendezőpályaud­
vari munka olyan megszervezése, amelyben az 
üzemvitel költségeit befolyásoló összes tényezők 
(személyzet, mozdony, berendezések, kocsitartóz­
kodások) szerves egységgé fonódnak.

A munkát a következő fázisokra bontották:
1. adott forgalom lebonyolításához szükséges 

rendezőpályaudvar optimális paraméterei;
2. a rendezőpályaudvari munkák alapfolyama­

tainak pontos meghatározása;
3. a rendezőpályaudvar forgalmának meghatá­

rozása;
4. az előbbiek számításba vételével az optimá­

lisan kialakított rendezőpályaudvar jellemzése.
Ez a munka az 1971. év folyamán fejeződött be. 

A kísérleteket a SNCB Scharbeek-i rendezőpálya­
udvarán folytatták le.

A rendezőpályaudvari munka folyamatát szimu­
lációs modellel közelítették meg. A kialakított mo­
dellel kapcsolatos tapasztalatok arra utalnak, 
hogy az nagy pontossággal reprezentálja az üzemi 
folyamatokat, ezek keretében a személyzet tevé­
kenységét, a tolató mozdonyok és kocsik mozgását.

A modell imputjai: a lebonyolított forgalom sta­
tisztikai adatai, a rendezőpályaudvarra érkező 
üres kocsik kimutatása, a pályaudvaron összeállí­
tásra kerülő vonatok menetrendje, a rendelkezésre 
álló személyzet, a járművek és pályaudvari beren­
dezések adatai. Ezeken kívül a megfelelő forgalmi 
utasítások (pl. a vonat súlyára vonatkozó utasítá­
sok) is szükségesek a számítógépi folyamatokhoz. 
A felsorolt adatokat a számítógép ellenőrzi és a fel­
dolgozás követelményeinek megfelelően átalakítja.

A számítógépi folyamat a következő adatokat 
eredményezi: a rendezési munkákkal kapcsolatban 
felmerülő költségek, a kocsik tartózkodási ideje, 
a személyzet, a jávműrek és berendezések teljesít­
ményei. Ezzel kapcsolatban meg kell jegyezni, 
hogy a munka eredményeként olyan adatok állnak 
elő, amelyek a tanulmányt megelőzően folyamato­
san egyetlen vasútnak sem állottak rendelkezésre, 
így pl. adatokat kapnak a kocsiknak az egyes vá­
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gánycsoportokon felmerült tartózkodási idejéről, 
a vágányok foglaltsági viszonyairól. Lehetővé vált 
a rendezési munkákkal kapcsolatos ráfordítások­
nak különböző tételek közötti felosztása. így pl. 
ha percenként 6 kocsit soroznak szét, akkor a fel­
merült költségek 34%-a személyzeti, 58%-a a ko­
csiállással kapcsolatos, 3%-a a berendezésekre, 
5%-a pedig a mozdonyok üzemeltetésére esik.

Az eljárás lényege a rendezőpályaudvari folyama­
tok szimulálása különböző paraméterekkel. Mind­
egyik változattal kapcsolatban megállapít j ák a meg­
felelő költségkihatásokat. Ezek közül azt a változa­
tot választják ki, amelyik minimális költségekkel 
valósítható meg. Az így kapott eredményekkel 
ismétlik meg a számítógépi folyamatot és ezen az 
úton megfelelő korrekciókat lehet végrehajtani.

A munkát Honeywell 1250 típusú számítógépen 
végezték.

A kísérletek kedvező tapasztalattal zárultak. 
Megállapították, hogy a kialakított modell meg­
felelően működik. A kísérletek során azt tapasztal­
ták, hogy a rendezőpályaudvari kocsitartózkodá­
sok viszonylag kis — 3,5%-os — ingadozást mu­
tattak.

Az eredeti intencióknak megfelelően a modell 
felhasználási köre kiterjeszthető. így felhasznál­
ható különböző üzemi intézkedések hatásainak 
felmérésére, pályaudvari beruházási tervek össze­
állításánál, rendezőpályaudvarok optimális kiala­
kításánál.

*

A tanulmánynak mind a vasút története, mind 
pedig a számítástechnika fejlődése szempontjából 
nagy a jelentősége. Eddig még nem kísérelték meg 
a számítástechnikát ilyen koncepció keretén belül 
felhasználni a vasútüzemi problémák megoldására. 
A témakör komplexitásából, területi differenciált­
ságából adódóan a munka csak igen jelentős anyagi 
áldozatokkal valósítható meg. A megvalósítás 
folyamata sok olyan problémára, nehézségre irányí­
to tta  rá a figyelmet, amelyek azelőtt ismeretlenek 
voltak. A tanulmánnyal kapcsolatos költségek és 
az elért eredmények szembeállítása sok hasznos 
konklúziót szolgáltat azokhoz az elemzésekhez is, 
amelyek a számítástechnika vasútüzemi felhasz­
nálásának gazdaságosságára vonatkoznak.

( Folytatás a 45. oldalról)
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1D r. I s tv á n  E rtl:  Besoins en moyen de fonds du transport et de la telecommunication
L es beso ins en m o y e n  d e  fonds d u  t r a n s p o r t  e t  (le la  te le co m m u n ica tio n  sp n t tré s  g ra n d s  p a r  ra p p o r t a u x  
a u tr e s  d om aines de  l ’économ ie p o p u la ire . L ’a u te u r  e x a m in e  d an s  no s co n d itio n s  les m é th o d e s  de m esure des 
b eso in s en  m oyen  d e  fon d s e t p ro p o se  u n  nouvel ind ice  p o u r  ce b u t. II a n a ly se  les d onnées d e  n o tre  p ay s  des 
d e rn ié re s  années se lon  sous-dom aine  e t  com position , il in d iq u e  les causes e x e iy a n t une in f lu en ce  ainsi que  les 
te n d a n c e s  de  d év e lo p p e m en t á  a tte n d re .

Géza H atos: Politique de Production de la Fabrique d’automobile Csepel entre I960—1972 ...........................................
L ’é tu d e  esquisse b rié v e m e n t l’h is to ire  d e  la  F a b riq u e  d ’au to m o b ile  C sepel connu  ap rés la  L ib e ra tio n , p u is  il 
s ’o ccu p e  d ’u n e  fagon d é ta illée  des n o u v e a u x  p ro d u its  d e  la  d e re ié re  d écen n ie , d u  d év e lo p p e m en t des d iffe ren ­
tes fam ille  de  ty p e , en  d é c riv a n t au ss i les p e rsp ec tiv es  de  la  fab rique .

D r. T ibor E rdélyi: Pentes dans l’assurance du trafic des voyageurs ...................................................................................
D a n s  les dern ié res  an n é e s  on c o n s tru it to u jo u rs  p lu s  so u v e n t des p e n te s  a u  lieu des escaliers p o u r su rm o n te r  
les d if fé re n ts  n iv e a u x . L ’a u te u r  p ro p o se , en  a n a ly s a n t les a v a n ta g e s  e t  les d é sav an tag es  des p en te s , de réva lo - 
r ise r  e t  de m od ifier les p resc rip tio n s  d e  c o n stru c tio n  у  re la tiv es .

D r. A tt i la  H orváth: L’exainen de la fixation des rails par plaques de serrage au point de vue de l’effort; de serrage 
exercé sur le rail ......................................................................................................................................................................
L ’é tu d e  résum é les r é s u lta ts  de l ’e n q u é te  m enée p a r  la  C haire  p o u r la  C o n stru c tio n  d es C hem ins de fé r  de  
l ’U n iv e rs ité  T ech n iq u e  d e  B u d ap est. E lle  p ré se n te  l’in f lu en ce  de l’e ffo rt d e  se rrage  su r la  re s is tan ce  au  dép la - 
c e m e n t e t  s u r  la  re s is ta n c e  au  d é to u rn e m e n t, eile s ’occu p e  de  la c a p a c ité  d e  charge  des é lém en ts  co n s titu tifs , 
d e  la  f ix a tio n  des ra i ls  p a r  p laq u es d e  se rrag e  a insi q u e  d u  ra p p o r t e n tre  l ’e ffo rt de se rrag e  e t  le m o m en t d e  
se rrag e . Les r é s u lta ts  de  l ’en q u é te  p e u v e n t é tre  u tilisé s  ä  la  so lu tion  d es prob lém es q u i se  so n t posés su r  ce 
d o m a in e  d an s  S e x p lo ita tio n  des C hem ins de  fér de  l ’É t a t  H ongro is.

D r. F erenc S idó :  L’augmentation de la séeurité de la circulation routiére au moyen de inesures relatives ä la realisa­
tion technique des automobiles .............................................................................................................................................
L ’a u te u r  donne u n  a p e rg u  su r les e ffo rts  te n d a n t  ä  la  re a lisa tio n  d ’u n  “ au to m o b ile  de s é e u r ité ” , de re v o lu tio n  
des p resc rip tio n s  in te rn a tio n a le s  у  re la tiv e s  en c o rn p a ra n t eelles-ci avec  la  s i tu a tio n  en H o n g rie  e t les possibili- 
té s  ile d é v é lo p p e m e n t.

Izabella  Dornsa: Procédé et produits modernes dans le service de la construction du cliemin de f é r ...........................
L a  S c h m itte in  F e d e rn  u n d  M eta llfab rik  d e  H e ide lbe rg  e t  1’ “ A verneriu s  C hem ische F a b r ik ”  d e  V ienne o n t or- 
g an isé  une  série de con férence  d an s l ’A ssoc ia tion  des Sciences des C o m m u n ica tio n s ä  B u d a p e s t. L ’artic le  ren d  
b rié v e m e n t co m p te  d es n o u v eau x  p ro d u its  p résen tés .

Já n o s  Salavecz: Méthodes graphiques pour l’établissement des rotations optimum des locomotives et des aiilres véhj- 
cules ...........................................................................................................................................................................................
L ’a u te u r  p résen te  d ’a b o rd  les d iffé ren ts  p rocédés s e rv a n t ä  l ’é tab lis sem en t d e  la  ro ta tio n , p u is  il d écrit sa  m é- 
th o d e  p roposée  re la tiv e m e n t sim ple q u i e s t le cas spec ia l d u  procédé m a th é m a tiq u e  co n n u  sous le nőm  “ m é- 
th o d e  ho n g ro ise” . C e tte  m é th o d e  a  é té  essayée a u p ré s  d e  la  D irec tion  d e  P écs de la M Á V  au ss i en p ra tiq u e .

Dr. L ászló  A ú jeszky :  Divergences selon les differentes parties du pays dans la météorologie des communications ..
L ’a u te u r  ana ly se  les co nd itions m é téo ro log iques de la  H o n g rie  en in d iq u a n t  d an s  quelles p a r t ie s  d u  p ay s  les 
an n e ig e m e n ts  d iv ers , les averses to rre n tie lle s  d ’é té , la  b ru m e  se p ro d u ise n t le p lu s  so u v en t.

Reime In terna tiona le :

D r. M ih á ly  Csikós: Gestion centrálisé« du trafic merchandises —- étude UIC/METRA...................................................
L ’é tu d e  su sm en tio n n ée  em brasse  le p la n  <1’ach em in em en t des w agons ch a rg és  fe rrov ia ires, la  ré p a r ti tio n  des 
w ag o n s v ides e t  S e x p lo ita tio n  des g a re s  d e  tr iag e . L ’a rt ic le  esquisse les r é s u lta ts  de rech e rch e  o b ten u s e t  le u r  
im p o rta n c e  fu tu re .
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P ag é
1D r. lá tvá n  É rti:  Demand on Fixed Assets of the Transport and Telecommunication Industry

T he d em an d  on in v e s tm e n t s tock  o f  th e  t r a n s p o r t  and  te leco m m u n ica tio n  in d u s try  is very  g re a t  com pared  
w ith  th e  o th e r fields o f  th e  peo p le ’s eco n o m y . T he  a u th o r  in v e s tig a te s  th e  m e th o d s  o f m e a su re m e n t o f  th e  
d em an d  on  fixed m ean s  u n d e r  th e  c o n d itio n s  in  H u n g a ry  a n d  suggests a  new  in d e x -n u m b e r fo r t h a t  pu rpose , 
to o . H e  ana ly ses th e  in te rn a l  d a ta  o f th e  r e c e n t  y ea rs  in  co m p lian ce  w ith  th e  t r a n s p o r t  b ran ch es  a n d  th e i r  com ­
p o sitio n , he  p o in ts  o u t th e  in fluencing  cau se s  a n d  th e  d e v e lo p m e n t tendenc ies  to  h e  expected .

Oéza H atos: Production Policy of the Csepel Automobile Works from 1960 until 1972 ...................................................
T he s tu d y  concisely o u tl in e s  th e  h is to ry  a f t e r  th e  lib era tio n  o f  th e  w ell-know n C sepel A u to m o b ile  W o rk s  th e n  
i t  d ea ls  w ith  fu ll p a r t ic u la rs  th e  new  p ro d u c ts  o f  th e  recen t d ecad es  and  th e  d ev e lo p m e n t o f d if fe re n t fam ilies 
o f  ty p e s , ske tch ing  also  th e  ou tlo o k  o f  th e  W o rk s .

D r. T ibor E rdé ly i:  Sloping Approaches for the Settlement of Passenger Traffic ..............................................................
In  re c e n t years , in s te ad  o f  s ta irs , o ften  ra m p s  a re  c o n stru c te d  fo r th e  s u rm o u n tin g  o f d ifferences in  levels. 
A n a ly s in g  th e  a d v a n ta g e s  a n d  inconven iences o f  sloping a p p ro a c h e s  th e  a u th o r  suggests th e  re a d  ju s te m e n t 
and  rec tif ic a tio n  o f th e  re le v a n t co n s tru c tio n  ru les.

D r. A tt ila  H orváth: Examination of the Rail Fastening with Sleeper Clips from the Aspect of the Rail Clamping Force
T he s tu d y  sum m arizes th e  re su lts  o f a n  e x a m in a tio n  pe rfo rm ed  b y  th e  R a ilw a y  C o n stru c tio n  P ro fe sso ra te  o f 
th e  B u d a p e s t U n iv e rs ity  o f  T echn ica l Sciences. I t  d e m o n s tra te s  th e  effect o f  th e  r a i l  c lam ping  fo rce  on  th e  dis- 

’ p la c e m e n t res istance  a n d  to rq u e  re s is tan ce , i t  d ea ls  w ith  th e  lo a d in g  c ap ac ity  o f  th e  bu ild ing  u n its  o f  th e  ra il 
fa s ten in g s  w ith  sleeper c lip s  a long  w ith  th e  co n n ec tio n  b e tw een  c lam ping  force a n d  tig h te n in g  m o m e n t. T he 
re su lts  o f  th e  ex a m in a tio n s  a re  u sab le  fo r th e  so lv ing  o f th e  p ro b le m s a rising  in  th e  o p e ra tin g  p ra c tic e  o f  th e  
H u n g a r ia n  S ta te  R a ilw ay s .

D r. Ferenc S idó :  Increasing of Road Traffic Safety by Technical Precautions Concerning Automobiles ..........................
T h e  a u th o r  gives a  s u rv e y  o f  th e  effo rts a im in g  th e  design o f  a  “ sa fe ty  c a r”  a n d  o f  th e  d e v e lo p m e n t o f  th e  
re le v a n t in te rn a tio n a l re g u la tio n s , co m p a rin g  th e m  w ith  s i tu a t io n  in  H u n g a ry  a n d  w ith  th e  fe a s ib il ity  o f  d e ­
v e lo p m en t.

Iza b e lla  D om sa: Modern Procedures and Methods in Service of Railway Construction...................................................
T he S ch m itte in  F ed e rn - u n d  M eta llfab rik , H eidelbe rg , an d  th e  A v ern a riu s  C hem ische  F a b rik , V ienna , a r ­
ran g ed  a  series o f le c tu re s  a t  th e  B u d a p e s t A sso c ia tio n  of T ra n s p o r t  Sciences. T h e  a rtic le  g ives a  b r ie f  su rv ey  
o f  th e  n ew  p ro d u c ts  d e m o n s tra te d .

J á n o s  Salavecz: Graphic Methods for the Optimum Planning of Locomotive and Other Turn-Rounds ........................
T he a u th o r  f i rs t d e m o n s tra te s  th e  d if fe re n t p ro ced u re s  o f th e  p la n n in g  o f tu rn - ro u n d s  th e n  h e  describes  h is 
suggested  re la tiv e ly  s im p le  m e th o d  th a t  is a  spec ia l case o f th e  m a th e m a tic a l p ro cess  know n as  th e  “ H u n g a ­
r ia n  m e th o d ” . T he m e th o d  h a s  been  p ra c t ic a l ly  tr ied  o u t b y  th e  M AV R eg ion  P écs.

D r. László A u je szk y :  Weather Deviations Between Country Regions from the Aspect of Transport Meteorology . .
T he a u th o r  analyses H u n g a ry ’s w ea th e r c o n d itio n s  show ing w h en  a n d  in w h ich  c o u n try  reg ions th e  w in te r ly  
sn o w -d rifts , sum m er ra in -sh o w ers , fog, e tc . o ccu r fo r th e  m o s t p a r t .

F o re ig n  R eview :

D r . M ih á ly  C sikós: Centralized Goods Traffic Control — a UIC-Metra Study....................................................................
T he s tu d y  m en tioned  a b o v e  inc ludes th e  fo rw a rd in g  p lan  o f lo ad ed  w agons, em p ty  w agon d is tr ib u tio n  a n d  th e  
o p e ra tin g  o f  m arsh a llin g  y a rd s . T he a rtic le  o u tl in e s  th e  re sea rch  re su lts  ach ieved  so  fa r  a long  w ith  th e i r  fu tu re  
sign ificance.
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Br. Sidó Ferenc:
B u d a p e s ti  N em zetközi V á sá r , 1972............... 8 344
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Br. Harmati Sándor:
M ódszer a  ko rsze rű  v a sú ti v o n a li vonóerő
főbb  p a ra m é te re in e k  m eg h a tá ro z á sá ra  . . . .  7 289

Br. Juhász László:
L ehetőségek  a  v asú ti já rm ű g a z d á lk o d á s  
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Br. Kecskés Sándor:
A hézag n é lk ü li v a sú ti fe lép ítm én y  k a rb a n ­
ta r tá s i  lehetőségei az év  fo ly am án , figye- 
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m é n y e it ...............................................    11 510

Br. Kecskés Sándor:
A v a sú ti p á ly a ív e k b e n  fekvő  sínek  kopása , 
összefüggésben  a  ko rszerű  s ín g azd á lk o d ás­
sal .................................................................................  6 269
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2



S z á m  O lda l S z á m  O ld a l

3. KÖZÚTI KÖZLEKEDÉS
Dr. Ábrahám Kálmán:

A k ö zu tak  sze rep e  a  szem élyszá llítás  szín­
von a lán ak  e m e lé s é b e n ......................................... 10 433

Bálint Sándor:
A u tó g y á rtá s  M ag y aro rszág o n  —  a  b u d a ­
pesti K ö z lek ed ési M úzeum  k iá l l í tá s a  M oszk­
váb an  ..........................................................................  10 444

Bálint Sándor:
K erék p áro k , m o to rk e ré k p á ro k  —  vendég- 
k iá llítás a  K ö z lek ed ési M ú z e u m b a n ............ 6 274

Forró József:
Az au tó sze rv iz -á llo m áso k  m in ő s ítő  je llem ­
zői ................ . ..............................................................  9 424

Dr. Horváth László Gábor:
A tu d a to s  és ö sz tö n ö s  g ép já rm ű v eze té s  bal- 
e se ttan i v i z s g á l a t a ................................................ 1 16

Jutás Erzsébet—Nagy Miklós:
A gépkocsik és p ó tk o cs ik  o p tim á lis  egym ás­
hoz rendelése lin eá ris  p ro g ra m o z á s s a l.........  7 306

Kirchner, Siegfried:
A forgalom  k ív á n a lm a in a k  m egfelelő  ú t ­
felü letek  k ia la k í tá s a  ..........................   3 123

Kirchner, Siegfried:
A gyalogos m e g ó v á sa  az é js z a k a i közú ti 
fo rg a lo m b a n ............................................................  1 32

Monigl János—Bíró Mihály:
Siófoki k ö z ú ti fo rg a lo m á ram lá s i v izsgála t . 5 205

Dr. Sidó Ferenc:
A gép já rm ű v eze tő -k ép zés és v iz sg áz ta tá s  
r e fo rm ja ...................................................................... 6 241

Sztojanovits Iván:
A g ép já rm ű -k ö z lek ed és k a rb a n ta r tá s i  rend ­
szerének ü z e m a n y a g fo g y a sz tá s ra  a lap o zo tt
e lem zése .....................................................................  1 37

Tapolczai Kálmán:
H elyközi a u tó b u sz -k ö z le k e d é sü n k  színvo­
n a la  ........................................................................ ,  . 10 439

Vásárhelyi Boldizsár:
A z ú th á ló z a t fe n n ta r tá s i , T M K  és ko rszerű ­
sítési m u n k á ira  fo rd íto t t  h ite le k  op tim ális  
a r á n y a ........................................................................  4 159

Vásárhelyi Boldizsár:
S ztochasz tikus m odellek  a  k ö z ú ti  forgalm i 
fo lyam  le írá sá ra  . . ................................................ 2 69

4. VÁROSI KÖZLEKEDÉS
Balogh László—Sulyok Sándor:

A m etró  s z á llí tó e s z k ö z e i....................................  12 544
Bata István—Bedő Aladár:

A  m etró  á ra m e llá tá s i  és seg éd ü zem i beren ­
dezései ........................................................................  12 555

Dr. Bényei András—Parlagi Endre:
A városi ú th á ló z a t  v á rh a tó  fo rg a lm á n ak  
m eg h a tá ro zása  a  k ap ae itá sv iszo n y o k k a l
szám oló p ro g ra m  a l a p j á n ..................................  11 503

Dr. Bocskai József:
E lő re g y á r to tt  v a sb e to n  b u rk o ló  elem ek a 
bu d ap esti v illa m o sv a sú ti p á l y á k o n .............  2 87

Dinnyési Gábor—Sikolya Ferenc:
A m e tró  jelző-, b iz to sító - és táv k ö z lés i b e ­
rendezései, v a sú ti a u to m a tik á i  .....................  12 551

Fazakas György:
M etró -h á ló za to k  k ia l a k í t á s a ............................  12 563

Dr. Gyulai Géza:
A városi töm egközlekedés m e n e tre n d - te r­
vezésének e lőkészítése  szám ító g ép p e l . . . .  9 428

Dr. Köröndi Géza:
A z egyéni g ép já rm ű fo rg a lo m  városi v i­
szo n y la ta in ak  sz á m ítá sa  u ta zá sc so p o rto k
a l a p j á n .......................................................................  1 9

Dr. Lehel Jenő—Dr. Megyeri Jenő:
F ö ld a la tt i  v a sú ti p á ly a  v o n a lveze tésének  
v izsg á la ta  e lek tro n ik u s  szám ító g ép p e l . . . .  5 196

Dr. Nagy Rudolf—Dr. Nagy Ervin:
A b u d ap esti m e tró -h á ló z a t első  te lje s  vo ­
n a la  és üzem ének  kö z lek ed ésp o litik a i je ­
len tősége ...................................................................  12 529

Pintér László:
A m etró  fo rgalm i k é r d é s e i ...............................  12 560

Finlér László—Dr. Rózsa László:
A  R ákóczi ú t i  v illam o sv o n a l m eg szü n te té ­
sének  lehetősége a  m e tró  ú j szak aszán ak  
m e g n y i tá s a k o r .......................................................  9 396

Wellner I’étcrné:
M o so n m ag y aró v ár töm egközlekedésének  
v iz sg á la ta  m u n k ah e ly i in te r jú  segítségével 10 472

5. HAJÓZÁS
Bognár Jenő:

L ehetőségek  és p ro b lém ák  a  ten g e r i hajók
h aza i ép ítésénél és a  D u n á n  v a ló  leszállítá ­
sán á l ............................ ,............................................... 8 369

Lékai Elek:
A m ag y a r fo lyam i és ta v i  szem élyszállítás 
h e lyze te  és s z ín v o n a la ........................................  8 354

6. POSTA-HÍRKÖZLÉS
Kónya Lajos:

A  posta fo rg a lo m  fe jlesz tési p ro b lém á i . . . .  6 255

Piroska István:
A p o s ta v o n a t, m in t a fo rga lom  korszerűsí- '  
té sén ek  eszköze ..................................................... 5 193

7. EGYÉB KÖZLEKEDÉSI ÁGAZATOK
Kemenes Arzén—Sidlovics József—Pataki László:

K étév es  a  „L ib eg ő ” .............................................  6 244

Dr. Kovács László:
H ely i k ö té lp á ly ák  a  tu r iz m u s  szo lg á la táb an  4 153

Lénárt György:
L égi közlekedésünk  s z ín v o n a la .....................  8 358

8. EGYESÜLETI ÉLET
Dr. Juhász László:

A I I I .  O rszágos K ö z lek ed ésg azd aság i A nkét
S zo m b a th e ly en  .....................................................  7 301

Kalmár János:
O rszágos v a sú ti já rm ű ja v ító  ip a r i konfe­
ren c ia  és k iá llítá s  D u n ak esz in  ........................  10 469

3



S z á m  O ld a l S z á m  O ld a l

Sólymos János:
E g y e sü le ti h írek  ..................................................  1 48

2 102
3 142 

145 
B /3

4 164
'  B /3

5 237
6 286
7 316 

328 
B /3

8 343 
349 
383 
B /3

9 395 
423

10 454 
471

11 502
12 550

Dr. Turányi István—Dr. Mészáros Pál:
B eszám o ló  „A  k ib ern e tik a  fe lh a szn á lá sa  a 
v a sú tü z e m  a u to m a tiz á lá s á b a n ”  c. pécsi 
k o n fe ren c iá ró l ....................................................... 4 182

9. NEMZETKÖZI SZEMLE 
Dr. Csikós Mihály:

N e m z e tk ö z i szinpozion a  fo rg a lo m  irán y ítá -
sáról .......................................................................... 2 97

Dr. Czcre Béla:
Id ő sz a k i k iá llítások  a  k ö z lek e d ési m ú zeu ­
m o k b a n  —  az IATM  p á riz s i k o n fe ren c iá ja  . 3 146

Dr. Czére Béla:
50 éves a  N em zetközi V a s ú te g y l e t ................ 12 573

Dr. Felföldi László:
A „9. K ö zlek ed éstu d o m án y i N a p o k ” D rez­
d á b a n  ........................................................................ 10 482

Dr. Gáspár László:
Ú tsz a k a s z o k  rendszeres m eg figye lése : az 
első f r a n c ia  tap a sz ta la to k  ............................... 7 323

Dr. Gáspár László:
Ú tp á ly a sz e rk e z e te k  m eg erő s íté se  Lengyel- 
o rsz á g b a n  ............................................................. 5 235

Gyeribász, A. T.— Kogan, L. A.:
A k o n té n e re s  szállítás tá v l a ta i  a  S zov jet­
u n ió b a n  ..................................................................... 6 280

Dr. Hunkár Dénes:
In d ia  közlekedése —  k ö zg azd aság i szem ­
szögből ..................................................................... 8 378

Dr. Krizsán Gyula:
110 k m /h  álta lános sebesség k o rlá to zás a 
fra n c ia  fő u tak o n  .................................................. 4 190

Dr. Megyeri Jenő:
S zem élyszá llító  k ö té lp á ly ák  és sik lóvasu- 
ta k  A u s z t r i á b a n .................................................... 1 42

Dr. Nagy József:
A V a sú ti T udom ányos K u ta tó  In té z e t nem ­
ze tk ö z i tu d o m án y o s e g y ü ttm ű k ö d é s i k a p ­
c so la ta i ..................................................................... 11 526

Szen-Zselen, E. A.:
N ag y seb esség ű  g áz tu rb in á s  v o n a to k  ......... 10 484

Dr. Wagencr, Hermann:
A d re z d a i Közlekedési fő isk o la  —  a közleke­
dés és h írk ö z lés  o k ta tási k ö z p o n tja  az N D K - 
b a n  ............................................................................. 2 100

10. KÖNYVSZEMLE
D r. A h a  I v á n  (szerk:):

t  7 1 /4 -T echn ika i érdekességek  a  v ilág  m in ­
d en  tá já ró l.................................................................. 5 240

A B u d a p e s ti  M űszak i E g y e te m  K ö z p o n ti
K ö n y v tá rá n a k  É v k ö n y v e i I I .  1971 ............... 8 362

A lm á ssy  T ibor:
T a n u lju n k  k ö n n y e n  g y o rsan  a u tó t  v eze tn i 10 438

A K ö zlek ed ési M úzeum  év k ö n y v e  I .  1896—
1971............................................................................... 1 31

A V a s ú ti  T u d o m án y o s  K u ta tó  In té z e t  É v ­
k ö n y v e , 1969 .................................................. . . .  2 86

A V a sú ti T u d o m án y o s  K u ta tó  In té z e t  É v ­
k ö n y v e , 1970 .......................................................... 3 122

B orisz M ih á ly — F ü lö p  Gáspár:
K isg a ráz so k  ép ítése , felszerelése, g a rá z s­
m u n k á k  ...................................................................  4 189

B író  József:
H a jó k  a  B a l a t o n o n .............................................. 6 266

D r. F lä m isch  Ottó:
G é p já rm ű  d iag n o sz tik a . M ódszerek és e ljá ­
rá so k  r e j te t t  h ib á k  fe ltá rá sá ra  .........................  2 86

F ra n k  G yörgy— M észáros Ferenc— V á ly i  
Iv á n :
S zem élygépkocsik  ü zem elte tési és d iag n o sz ­
t ik a i  a d a ta i  ............................................................  5 239

F rey  T a m á sn é— Gerlei Ferenc:
K özlek ed ési i r o d a lo m k u ta tá s ........................... 10 438

D r. H éberger K á ro ly  (szerk .):
É p ítő ip a r i i r o d a lo m k u ta t á s .......................   11 494

Ip a r i  b e ru h á z á so k  k é z ik ö n y v e .............................  6 266
D r. J á n d y  Géza:

O p e rá c ió k u ta tá s  a  k ap ac itá so k  te rv ezésé ­
b en  és i r á n y í t á s á b a n ...........................................  8 B /3

D r. K a s s a i D énes— K ő h a lm i Jó zse f— S zlá d ik  
Géza— Oroszvári László:
N a g y v a s ú ti  v illam os m ozdonyok  .................  3 127

D r. K á d a s  K á lm á n :
K ö zlek ed ó sg azd aság tan  ....................................  9 412

D r. K n o ll Im re :
A n y ag m o zg a tá s  a  m e z ő g a z d a sá g b a n ............  5 239

D r. L adó  László:
A z ip a r i fo ly a m a to k  m o zg a tás i e le m e i .......... 3 122

D r. L a jta  György:
T áv k ö z lő  h á ló z a to k  elm élete  és te rv ezése  . . 5 239

L iener G yörgy:
A u tó típ u so k  ............................................................  10 443

M ag y ar H a jó zá s i S ta tis z tik a i K éz ik ö n y v
1945— 1968................................................................  11\ 494

M ag y aro rszág  n ag y o b b  v ízép ítési m ű tá rg y a i.
F o ly a m i k ik ö tő k  ..................................................  10 443

Dr. N em esd y  E rv in :
U tív k itű z ő  zseb k ö n y v  1. k ö te t, 3. á td o lg o ­
z o t t  és b ő v íte tt  k i a d á s ......................................... 8 382

Dr. P a p p  F erenc— D r. K ertész P ál:
G eológia  m érn ö k h a llg a tó k  szám ára , 2. k i­
a d á s  ............................................................................. 5 240

D r. P erkovátz Bódog (szerk.):
Ат. á ru fu v a ro z á s  s z e rv e z é s e .............................. 10 438

P rohászka  László— D aru  József:
A u tó sze re lő  ............................................................  8 362

S zű cs  E r iv n :
H aso n ló ság  és m o d e l l .......................................... 11 494

T e c h n ik a tö rté n e ti Szem le V. 1—-2. sz. 1968—
1970 ............................................................................. 5 239

D r. T u r á n y i  Is tvá n :
S zem élyközlekedési ü z e m t a n ........................... 9 412

V argha  Z o ltán— A lm á ssy  Tibor:
G ép já rm ű v e k  korrózióvédelm e ......................  1 31

Végiig A . Béla (szerk .):
M Á V  ép íté s i és p á ly a fe n n ta r tá s i m u n k a v e ­
ze tő k  zseb k ö n y v e  ................................................  4 189

D r. Vörös Im re:
G épelem ek  I I I .  F o g a s k e r e k e k ........................  10 443

Felelős k ia d ó : SALA SÁNDOR 1 /.  Л /  Л .1 / .  I  0  1 1 /  18370 R éva i N yom da. Felelős v eze tő : P o v á rn y  Jen ő



4. Szakmai látogatások és tanulmányút:
Szakm ai lá to g a tá so k  a  B u d ap esti M űszaki Egyetem  

V ízgazdálkodási és V ízép ítési In téze te , to v áb b á  a  V íz­
gazdálkodási T u d o m án y o s K u ta tó  In téze t h id ra u lik a i 
lab o ra tó r iu m a ib a  1974. ja n u á r  15-én és 16-án d é lu tán , 
a  m u n k aü lések k e l p árh u zam o san .

E gynapos ta n u lm á n y ú t a  M ag y a r Jég tö rő  F lo ttilla  
b e m u ta tá sá ra  (m űködésben , h a  az  id ő já rás i és jég k ö ­
rü lm én y ek  ez t le h e tő v é  teszik) a  D unán , B a ja  k ö rn y é ­
k én , 1974. ja n u á r  18-án.

5. Társadalmi események:
1974. ja n u á r  15-én  este  fogadás, ja n u á r  17-én este 

b a n k e tt  a sz im pózium  részvevői részére .

6. Hölgy-program:
T ársad a lm i és ü d ü lé s i p ro g ram  a  k ísé rő  c sa lád tagok  

részére .

7. Felhívás tanulmányok benyújtására:
A z IA H R  F o ly am i H id rau lik a i S zak o sz tá ly án ak  1. 

Szim pózium a B an g k o k b an , 1973. ja n u á r já b a n  á rv íz i 
p ro b lém ák k a l, fo ly ó k  eróziós és h o rd a lé k  p ro b lé m á i­
v a l, továbbá  fo lyók  m odellezési k é rd ése iv e l fo g la lk o ­
zik . A z IA H R  J é g  S zak o sz tá ly án ak  2. Szim pózium a 
L en in g rá d b an , 1972. szep tem b eréb en  a  jég  sze rk eze ti és 
fiz ik o -m ech an ik a i tu la jd o n ság a iv a l, a  jég  h ő h á z ta r tá s i 
é s  szabályozási k é rd é se iv e l fog la lkozo tt, k ü lö n ö s te k in ­
te t te l  a  v íz fo ly áso k ra  és v ízép ítési lé te s ítm én y ek re . Az 
IA H R  15. K o n g resszu sa  Isz tan b u lb a n , 1973. szep tem ­
b e ré b e n  — egyebek  k ö zö tt — m ozg ó m ed rű  v ízfo lyások  
és az  em ber vízi k ö rn y eze te  szennyezésének  h id ra u lik a i 
k é rd é se iv e l fog la lkozik . A PIA N C  23. K ongresszusa  
O ttaw áb an , 1973. jú liu s á b a n  — egyebek  k özö tt —  az 
e n e rg ia te rm e lé sn ek  a  v íz iu tak ra  és a  h a jó zá sra , to v áb b á  
a  jé g n e k  a  vízi lé te s ítm én y ek re  és a  h a j ó rá s ra  g yako ­
r o l t  h a tá sáv a l fog la lkozik .

A  Folyó és jég  c ím ű , B u dapesten  1974. ja n u á r já b a n  
m egrendezendő  h á ro m n a p o s  nem ze tközi sz im pózium  
cé lja , hogy a  fo ly ó k k a l, a  jéggel és a  h a jó zá ssa l össze­
fü g g ő  h id rau lik a i k u ta tá s o k a t ösztönözze azá lta l, hogy 
o ly an  tudósokat és szak em b erek e t h o z  össze, a k ik  ezt 
a  tá rg y k ö r t kü lö n b ö ző  szak te rü le tek en , kü lönböző  cé l­
la l  és e lté rő  m ó d sze rek k e l m űvelik , fe jlesz tik . A  té m á k  
fe lö le lik  az a láb b i sz a k te rü le te k  h id ra u lik a i szem p o n t­
ja i t :

—  fo lyószabályozás és árvédekezés, fo lyócsa to rnázás 
és v ízerőhasznosítás  stb .,

—  jég je lenségek  te rm észe tes , szabá lyozo tt és c sa to r­
n á z o tt  folyókon, to v á b b á

—  belv ízi ha józás.
E lső ren d ű en  o ly an  dolgozatok  s z á m íth a tn a k  é rd e k ­

lőd ésre , am elyek  o ly an  h id rau lik a i je len ségge l fo g la l­
k o zn ak , m elyek  fe n t i  szak te rü le tek e t összekapcso lják . 
M in d  te rm észe tb en i m egfigyelések re , m in d  ped ig  fiz i­
k a i vagy  m a te m a tik a i m o d e llk ísé rle tek re  tám aszkodó  
e red m én y ek  ism erte té se  szám ításba  jöhe t.

M indezek  ny o m án  a z  a lább i té m á k k a l kap cso la to s 
ta n u lm á n y o k a t v á r ja  a  H elyi R endező  B izo ttság :

A) A FOLYAMI- ÉS JÉGHIDRAULIKA
ÖSSZEFÜGGÉSEI

A z á ram lá s i k ö rü lm é n y e k  h a tá sa  a  jé g  k ia la k u lá sá ra , 
z a jlá sá ra , a  jég  b e á llá sá ra , jégdugó  kép ző d ésére  é s  a 
jé g  fe lszak ad ásá ra , k ü lö n ö s  te k in te tte l a  többcélú  fo ly ó ­
szab á ly o zásra  és a h a jó z á sra .

B) ÖSSZEFÜGGÉS A FOLYÖSZABÄLYOZÄS, A 
FOLYÖCSATORNAz AS, A KISESÉSÜ VÍZERÖHASZ- 
NOSÍTAS ÉS A HAJÓZÁS KÖZÖTT, KÜLÖNÖS TE­

KINTETTEL A j é g j Ar As s z a b Al y o z As ä r a

F olyószabályozási m ű v e k  a  jég lev o n u lás  fe lté te le in ek  
ja v í tá s á ra ,  összefüggés a  folyó m o rfo ló g iá ja  és a  jég  
re z s im je  között. A  jé g tö ré s  s tra té g iá ja  a  jeges á rv íz

m egelőzése cé ljábó l o lyan  folyókon, m e ly ek  felvíz fe lő l 
o lv ad n ak , figye lem m el a  m e teo ro lóg ia i e lő re je lzésekre . 
K isesésű  c sa to rn ázo tt fo lyók jég je len ség e i, be leé rtve  az 
a la p  vagy csúcs v íze rő m ű v ek  s z e re p é t is. T erm észetes 
v a g y  m esterséges hozzáfo lyások  (b e leé rtv e  a  h ű tő v ize t 
is) h a tá sa  a fo lyók  jé g  rezs im jére . S zabályozott vagy  
csa to rn ázo tt fo lyók  jé g  rezsim je, k ü lö n ö s  te k in te tte l a  
h a jó zá sra .

C) A LEFOLYÁS SZABÄLYOZÄSÄNAK HATÄSA
A  te rm észe tes  v a g y  m esterséges tá ro zó k  le fo ly ást 

szabályozó  h a tá sa  a  víz, a  jég  és a  m e d e r  rezsim jére , 
fo ly ó k  felvízi és a lv íz i szakaszain , k ü lö n ö s  tek in te tte l 
a  ha józásra .

A zok, ak ik  ta n u lm á n y t szán d ék o zn ak  küldeni, egy ­
ré s z t az előzetes je len tk ezé s i lapo t, m á s ré sz t a  jav a so lt 
tan u lm án y o k  leg fe ljeb b  k é t g épe lt o ld a l te rjed e lm ű , 
an g o l nye lvű  k iv o n a tá t  (3 p ld -ban ) k ü ld jé k  el a  sz im ­
p ó z iu m  H elyi R endező  B izo ttságának  1973. m árcius 1-ig. 
A  H ely i T udom ányos B izo ttság  a  k iv o n a t a lap ján  v á ­
lo g a t ja  k i a  tan u lm án y o k a t. A vég leges kéz ira to t egy 
e re d e t i és k é t m á so la ti p é ld án y b an  v ag y  angol, vagy  
f r a n c ia  nyelven (az e lőbb i előnyösebb) 1973. jú liu s  1-ig 
k e ll  b en yú jtan i. A  tan u lm án y o k  te r je d e lm e  leg feljebb  
8 o lda l. A  ta n u lm á n y o k k a l k ap cso la to s részletesebb  is ­
m e r te té s t  azok a  szerző k  fog ják  m eg k ap n i, ak iknek  a  
d o lg o z a tá t a  H elyi T udom ányos B izo ttság  elfogadja.

8. A szimpózium nyelve:
A  szim pózium  m u n k an y e lv e  angol. (A H elyi R endező 

B izo ttság  e lő re lá th a tó lag  m eg  fo g ja  k a p n i a  rendező  
nem ze tk ö z i szövetségek  engedélyét a  sz im u ltán  m agyar 
tolm ácsoláshoz.)

9. Költségek
A  szim pózium  ré sz v é te h  d íja  1500.—  F t, am ely  a  ta ­

nácskozásokon  való  ré szv é te l kö ltség én  fe lü l fedezi a 
fo g ad ás , a  b an k e tt, a  szak m ai lá to g a táso k , a  tan u lm án y ­
ú t  és a  b en y ú jto tt do lgozatok  e lő n y o m a ta in ak  kö ltsé­
geit. A  hö lgyp rog ram  1000.— fo rin to s  k ö ltség k ere te  a  
tá r s a d a lm i és ü d ü lés i p rog ram , a  fo g ad ás , a  b an k e tt 
és a  ta n u lm á n y ú t k ö ltség e in ek  fed eze téü l szolgál.

10. Előzetes regisztráció
A zokat, ak ik  d o lgoza to t k ív án n ak  b en y ú jta n i, vagy 

ré s z t k ív á n n a k  v en n i a  szim pózium on, a  Rendező B i­
z o ttsá g  k éri, hogy a z  előzetes je len tk ezé s i lap o t 1973. 
m á rc iu s  1-ig k ü ld jék  el, hogy n ev ü k  a  p o s ta i cím jegy­
zék en  r a j ta  m arad jo n . T ovább i tá jé k o z ta tá s t  ugyanis 
c sak  azo k  k ap n ak  a  H ely i R endező B izo ttság tó l, ak ik  
az e lő ze tes  je len tkezés i la p o t m eg k ü ld ték .

B u d ap es t, 1972. o k tó b e r

H elyi P a tro n á ló  B izottság  e ln ö k e  
V in c ze  József

a z  O rszágos V ízügyi H iv a ta l e ln ö k h e ly e tte se

H elyi T udom ányos B izottság  e ln ö k e  
Dr. B o gárd i János 

egy e tem i tanár,
B udapesti M űszaki E gyetem

H elyi R endező  B izottság  e ln ö k e  
Dr. S te lc ze r  K ároly

a  V ízgazdálkodási T udom ányos K u ta tó  In tézet 
ig azg a tó ja

A H ely i R endező B izo ttság  posta i cím e:
Dr. H ankó  Z o ltá n
IA H R /PIA N C  szim pózium , B u d ap est, 1974 
Helyi R endező  B izo ttságának  t i tk á r a  
VITUK I,
B udapest V III.,
Rákóczi ú t  41.



A ma tudománya —  

a holnap technikája
OLVASSA R E N D S Z E R E S E N  MŰS ZAKI  T U DO M Á N YOS SZ A KLAPJ AI N K Á T !

Mindig széleskörűen tájékoztat a szakterület helyzetéről, eseményeiről, újdonságairól

Anyagmozgatás, Csomagolás 
Bányászati és Kohászati Lapok 

BÁNYÁSZAT
Bányászati és Kohászati Lapok 

KŐOLAJ ÉS FÖLDGÁZ 
Bányászati és Kohászati Lapok 

KOHÁSZAT
Bányászati és Kohászati Lapok 

ÖNTÖDE
Bőr- és Cipőtechnika 
Elektrotechnika 
Energia és Atomtechnika 
Élelmezési Ipar 
Építőanyag 
Épületgépészet 
Az Erdő 
Faipar
Finommechanika 
Fizikai Szemle 
Gép
Gépgyártástechnológia

Hidrológiai Közlöny 
Híradástechnika 
Ipari Energiagazdálkodás 
Ipargazdaság
Járművek, Mezőgazdasági Gépek
Kép- és Hangtechnika
Közlekedéstudományi Szemle
Magyar Alumínium
Magyar Építőipar
Magyar Grafika
Magyar Kémiai Folyóirat
Magyar Kémikusok Lapja
Magyar Textiltechnika
Mélyépítéstudományi Szemle
Mérés és Automatika
Műanyag és Gumi
Műszaki Élet
Papíripar
Városépítés
Villamosság

FENTI  K I A D V Á N Y A I N K  E LŐ Fi Z ET H E T Ő К

minden postahivatalban,
a Posta Központi Hírlap Iroda (József nádor tér 1.) csekkszámlájára vagy átutalással, valamint 
a Technika Háza műszaki könyvboltjában (V., Szabadság tér 17.)

P É L D Á N Y O N K É N T  K A P H A T Ó K

V. , Váci utca 10.
VI. , Bajcsy-Zsilinszky út 76. szám alatti Hírlapboltokban.

HI RDE T É S E KE T  FELVESZ A LAP KI ADÓ VÁLLALAT HI RDETÉSI  O S Z T Á L Y A

VII., Lenin körút 9—11.1. em. 120. (222-251).
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